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MEELIS EINSTEIN
Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate Liidu esimees

esti ehituses ootavad ees huvi-

tavad ajad. Kohe-kohe algab Rail

Balticu programm. Tasapisi on

avanema hakanud Euroopa Lii-

du selle rahastamisperioodi ehi-

tuse rahad. Rootslased kéaivad
Eesti ehitusfirmade ukse taga ja paluvad, ega
meie mehed tahaks neile peattdvétjana korter-
maju ehitama tulla ...

Kdige uuem ja téhtsam idee on aga kolme
pdhilise riigimaantee — Tallinna-Parnu, Tallinna-
Tartu ja Tallinna-Narva — neljarealiseks ehitami-
ne. Nimetame seda tinglikult 3T ehk “Kolme tee
programmiks”.

NulUdseks tundub, et neli suuremat erakon-
da on kdik jdudnud arusaamisele, et:

1) 3T on teostatav,

2) 3T teostamiseks voib votta laenu.

“Teedeehitus on ks riigi tdhtsamaid Ulesan-
deid, seda madistsid juba vanad roomlased,” on
kirjutanud kirjanik Indrek Hargla.

See on vaga suur mdtlemise muutus meie
juhterakondades, mida iga tervem@distuslik ini-
mene ainult tervitada saab. Oleme kaotanud
vaartuslikke aastaid, mille jooksul Eesti oleks kii-
remini arenenud, meie inimesed oleksid saanud
t66d.

Teedeehituse kasu on mitmekilgne. See soo-
dustab regionaalarengut, transiiti, té6stus- ja
majandusarengut tervikuna. Neljarealised teed
muudavad teel oleku ohutumaks ja kiiremaks.
Nitdisaegsed teed toovad regioonid Tallinnale
lahemale.

Teedeehitus on ka suur majanduse arengu-
mootor — t66d saavad tuhanded ja mitte ainult
teedel, vaid ka materjalide tootjad ja tarnijad,
kellest suur osa on kodumaised.

Millegipérast ei taheta meil raékida, milline
on liiklusdnnetuste sageduse statistika neljarea-
listel teedel ja tavamaanteedel.

* X x

On neid, kes réagivad, et hakkame laenama siis,
kui me enam Euroopa Liidust niipalju ei saa
(Eesti Pank), kuid see aeg laheneb hirmuéarata-
va kiirusega. On ju selge, et jargmisel rahasta-
misperioodil me Euroopa Liidust enam nii palju
tuge ei saa.

Ometi, kui praegu hakata tdsiselt ettevalmis-
tusi tegema, saamegi laiemamahuliste teede-
projektidega 2020. aastatel peale hakata. Varem
ei olegi see tehniliselt m&eldav.

Selleks ajaks peaks olema selgeks vaieldud,
kas rahastada 3T-d laenude, riigi vdlakirjade voi
millegi muu abil.

Uks tont k&b ringi médda maailma —
betoonteede tont

Moddunud aastal riigikogus peetud betoontee-
de konverentsil selgitas Poola maanteeameti
tehnoloogiadirektor Waclaw Michalski, et Poolas
arvestatakse riigimaanteede elukaart 30 aasta
peale, Austraalia teedeinsener Arvo Tinni Gpe-
tab, et seal loetakse betoonteede elukaart 40
aasta peale.

Eestis on riigimaanteede arvestuslik eluiga
20 aastat.

Kurb on kuulata maanteeametnike esinemi-
si, et midagi ei saa ja raha ei ole. Samal ajal pa-
rinevad meie teedealased normid endiselt pal-
juski 6ndsast ndukogude ajast, mida on rehepap-
likult viimase 25 aasta jooksul veel 6hemaks vii-
litud.

Paavo Kangur kirjeldas ilmekalt ajakirjas In-
seneeria (augustinumber: “Betoontee t6ehetk
on k&es”), kuidas maanteeameti juhtivspetsia-
listi esinemine betoonteede konverentsil “mdjus
nagu Interrinde esindaja saabumine Rahvarinde

Kui praegu hakata toésiselt
ettevalmistusi tegema,
saamegi laiemamahuliste
teedeprojektidega 2020.
aastatel peale hakata.

tookoosolekule”: “Me vdime unistada teemanti-
dest, kullast vOi betoonist teede ehitamisest,
kuid meil ei ole selleks raha,” kinnitas maantee-
ameti ehitusosakonna juhtivspetsialist Tdnis Ta-
ger.

Need, kes oskavad meist paremini unistada
ja raha lugeda, ehitavad p6himaanteid jarjest
enam betoonist. Poolas ehitatakse ligi pool (800
kilomeetrit) uutest riigimaanteedest ajavahemi-
kus 2015-2023 betoonist. TSehhis on uutest rii-
gimaanteedest betoonteede osakaal juba 65%.
Saksamaal on betoonteede osakaal pdhimaan-
teede ehitusest iga kiimnendiga kasvanud,
nilddseks juba 62%-le.

Need, kes oskavad eestlastest paremini raha
lugeda, on vélja arvutanud, et betoontee muu-
tub asfaltteest odavamaks tee 8.-9. eluaastal
(poolakad), 13. eluaastal (tSehhid), 8.-9. elu-
aastal (Euroopa Betoonteede Assotsiatsioon).
Sellepérast, et kui asfaltkatendit tuleb hiljemalt
kiimne aasta parast pdhjalikumalt remontima
hakata, siis betoonteel pole hdda midagi — poo-
lakad arvavad, et veel 20 aastat, ameeriklased,
et isegi 30—40 aastat!

Siit tulebki unistajate ja rahalugejate vdit.
USA, Kanada, Austria, Belgia, Saksa maksumaks-
ja oskab palju paremini oma raha lugeda. Kui
Eesti maksumaksja peab 20 aasta péarast hakka-
ma sisuliselt jalle taiesti uue tee ehitust kinni
maksma, siis unistajad peavad ehk ainult maan-
tee katendi pealmist kihti uuendama.

Seepérast oleks mdistlik Eestiski hakata ka-
sutama tanapéevast betoonteede ehitamise teh-
noloogiat. Kdigi hirmude ja kahtluste mahavot-
miseks oleks vaja kdigepealt ehitada katselik,
viis kuni kimme kilomeetrit.

Sellise katselBigu ehitamine sobituks hasti ka
3T-programmi.

*xx

See, mida Eesti maksumaksja~alles mdtleb, tegi
Tallinna maksumaksja &ra — Oisméel sai eelmi-
sel suvel valmis 500meetrine betoontee katse-

16ik, kus Uks osa on haljas betoon ja teisel on
peal viiesentimeetrine asfaltbetoonist kulumis-
kiht.

Aeg nditab, kuidas betoontee ennast linna-
tingimustes Gigustab. Neid kohti, mida oleks
madistlik betoonist teha, on aga linnades kull —
bussitaskud (Tallinn juba ehitab), ristmikud, ma-
gistraalteed, sildade peale- ja mahasdidud,
trammiteed (Tallinn juba ehitab).

Kéarevere sild ja Rail Baltic

1930. aastate teisel poolel ehitati 13 raudbe-
toonsilda tle Emajde, Parnu j6ée jne. Suur riiklik
sildade ehitamise programm oli esimese iseseis-
vusaja Uks suuremaid ettevotmisi infrastruktuu-
ri alal, millest teine maailmaséda vaid rusud ja-
rele jattis.

Sillad ehitasid aga Soome ja Taani firmad,
sest eesti mehed olid 1928. aastal Karevere sil-
la kokkuvarisemisega (kaks paeva parast komis-
joni poolt vastu votmist) kuulsaks saanud.

Onneks on niiid teised ajad. Eestil on vdga
vBimekad ja kogenud ettevotted nii Gldehituse,
taristuehituse, sillaehituse kui ka tee-ehituse
alal.

Rail Balticut ette valmistades peaks iga riigi-
ametnik ja poliitik meeles pidama, kelle heaks
ta tootab: et véimalikult palju raha jaaks Eestis-
se, et Eesti inimesed saaksid t66d.

Kullap ehitusettevotted juba mdotlevad, kel-
lega koos hangetel osaleda, et ei juhtuks nii na-
gu 1930. aastate suure sillaehitusprogrammiga.

*xx

Oleme juba kaua ohkinud, et Eestil ei ole pérast
Euroopa Liitu ja NATOsse saamist uut suurt ees-
marki. Ehk vOikski Eesti lahiaastakiimnete suur
eesmérk olla riigi infrastruktuuri ajakohastami-
ne: Rail Baltic, 3T, ulikiire internet.

Artikkel ilmus liihendatult
6. detsembri 2016 Postimehes.
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Betoonist bussitasku ehitamine Séle tdnaval.
LAURI LEET

Tallinna linnas on viimaste aastate jooksul ra-
jatud kimmekond betoonist teekattega bussi-
peatust, Oismaéele on ehitatud betoontee kat-
seldik ning lahiaastatel planeeritakse pikemaid
betoonist teeldike Laagna ja Peterburi teele.

Pealinna bussitaskute betoonldikude raja-
mise esimene leping s6Imiti ehitaja Tallinna
Teede ASiga 2014. aasta aprillis ja sama aasta
suvel lammutati Sole tanaval, Mustamae teel
ja Narva maanteel kolmes bussipeatuses va-
nad teekonstruktsioonid ning rajati uued be-
toonkattega.

Betoonist teekatte Uhe eelisena toovad
spetsialistid sellistes kohtades vélja materjali
parema vastupanuv@ime staatilisele koormuse-
le. Teisisdbnu — peatustes seisvad rasked bus-
sid ei vajuta teekatet aastate jooksul nii lihtsalt
laineliseks kui asfaldi puhul.

Betoonteede rajamise Uks eestkdnelejaid,
Tallinna linnavalitsuse vanemspetsialist Priit
Willbach (tleb, et ligemale kolm aastat kasu-
tuses olnud Sdle tédnava bussitaskute katendi-
te kulumist on spetsialistid jélginud ja v&ib oel-
da, et see on olnud kaks korda véiksem, kui
oleks olnud asfaltbetoonil. “Kolme aastaga on
seal tekkinud kahe-kolme millimeetri siigavu-
sed roopad,” kinnitab ta.

Sadraseid betoonist bussitaskuid on prae-
guseks tema kinnitusel Tallinnasse rajatud
kiimmekond ja need ei ole enam katsetami-
seks, vaid loodud vajadustest lahtuvalt. “Pirita
teel on valmis, Lasnaméele on rajatud. Igal
aastal putab linn kolm-neli sdérast ikka ehita-
da.”

Katseldik annab andmeid

Kull aga valmis Tallinna Kommunaalameti telli-
musel katseteks ja info kogumiseks terviklik be-
toonist teelbik pealinna eelmise aasta suvel.
Paldiski maanteele Oismaele rajatud betoontee
koosneb kahest osast — Uiks osa rajati 230meet-
risel 18igul 25 sentimeetri paksuse betoonkat-
tega ja teine 310meetrisel I6igul 20 sentimeet-
ri paksuse betoonkattega, mis kaeti viiesenti-
meetrise asfaltbetoonist kulumiskihiga.

Priit Willbach selgitab, et valminud katsel®i-
ku seiravad kommunaalameti tellimusel Tallin-
na Tehnikadlikooli spetsialistid véhemalt viis-
kuus aastat.

“Laserskaneerimise abil saab tekitada 3D-
mudeli ja kui eri aastatel skannitud pilte vor-
relda, saame anallilisida, kuidas roopad arene-
vad. Andmeid analllsides peab mdoistagi ar-
vestama tekkinud roobaste sligavuse juures ka
liikluse sagedust ja selle koosseisu,” selgitab
Willbach ja lisab, et seni on pilt betoonkatendi
kulumisest katselBigul olnud ootuspéarane —
tekkinud roopa stigavuseks on k@nealusel tee-
I6igul praegu alla millimeetri.

Pikemad I6igud Lasnamaele

Betoonkatte kasuks radgivad Willbachi sénul
hooldekulude vahesus ja teekasutajate suurem
saast vorreldes asfaltkattega. “Betoon on tu-
gev ega deformeeru raskeliikluse toimel ning
mis kdige olulisem — betoonkate tdhendaks ko-
haliku paritoluga tsemendi ja taitematerjali
laialdasemat kasutamist ehk v8imalust mdju-
tada positiivselt valiskaubanduse saldot, seda
asfaltbituumeni impordi arvelt,” kinnitab ta
veendunult.

Ta ei varja samal ajal Ght betoontee mii-
nustki ja tunnistab, et kuna betoonkate on vor-
reldes asfaldiga heledam, vBib must jaa tekki-
da sellele kergemini. “Eks siis tulebki teha kor-
ralikku talihoolet ja jalgida, et tee oleks selles
mottes korras.” Samuti on olnud kisimus
naastrehvide mgjust betoonkatendile ja seda,
kui suur naastrehvide mdju betoonkatte kulu-
misele ikkagi on, soovitakse Willbachi kinnitu-
sel kindlasti uurida.

Willbach selgitab, et arvutuste kohaselt be-
toonteele 20 aasta jooksul tekkivad roopad
saab parandada teemantfreesimise kaudu ja
kui saarane freesimisvaru on 40 aasta parast
ammendatud, ei pea betoonteed Willbachi kin-
nitusel ka siis lammutama, vaid levinud on va-
riant, et betoonile laotatakse seejarel viiesen-
timeetrine kiht asfaltbetooni, saades seelébi
komposiitmaterjalist teekatte.

Tulevikku vaadates tUtleb Willbach, et tema
ettekujutuses vdiks pikemas perspektiivis olla
pealinna tuhandekilomeetrisest teedevdrgust
umbes sadakond ehitatud betoonist. “Olen raa-
kinud ka abilinnapeaga ja liihemas perspektii-
vis on kone all konkreetsemalt olnud kaks suu-
remat projekti: betoontee on plaanis rajada Pe-
terburi teele Vaost kuni Ulemisteni ja tihtlasi
Laagna teele.”

Kommunaalameti juhataja asetditja Reio
Vesialliku sdnul soovib linn enne konkreetsete
edasiste otsuste vastuvdtmist olla nende tasu-
vuses ja vastupidavuses kindel: “Kaesoleval
ajal toimub seire Paldiski maanteele rajatud
katseldigul, et vaadata, kuidas betoontee konk-
reetselt meie kliimaoludes ja naastrehvide all
vastu peab.”

Betoonteedel on véhem liikluskatkestusi ja vahem
ummikuid — ténu vahesele hooldusvajadusele —,
mis I16ppkokkuvdttes on palju ohutum.

Tugevad trammiteed betoonalustel

Peale sbiduteede on Tallinnas rajatud ja prae-
gu rajamisel uued trammiteed, mis kdik ehita-
takse betoonalustele. 2014-2015 I6petati Tal-
linna 3. ja 4. trammiliini taristu uuendamine
Tondilt Parnu maanteed pidi Vabaduse véljaku-
ni, Hobujaama ja Majaka p6ik peatuste vahel
kesklinnas ning ehitati ka Peterburi tee tagasi-
poordering Ulemistel. K&esoleval ajal rekonst-
rueeritakse trammiteid Kopli suunal 16kilo-
meetrisel 18igul Kopli depooni, lisaks pikenda-
takse trammiteed Ulemistel kuni lennujaama-
ni. K&ik need t66d on plaanis |dpetada kaes-
oleva aasta jooksul.

Tallinna Linnatranspordi ASi juhatuse liige
Juri Malken selgitab, et trammiteede kapitaal-
ne rekonstrueerimine on hadavajalik, sest ta-
napéevane linnatransport peab olema mugav
ja ohutu. “Teatavasti uued CAF trammid on olu-
liselt raskemad vorreldes vanade KT4 ja KT6
tllpi trammidega ja seegi seab trammi rédbas-
teele suuremaid néudmisi. Rekonstrueerimise
kaigus oleme trammiteed ehitanud betoonalu-
sele ja loobutud on puitliiprite kasutamisest,”
selgitab Malken.

Betoonalusel tee kandevdime pluss on see-
gi, et see vBimaldab tema s6nul trammidel,
bussidel ja teistel linna thistranspordivahendi-
tel kasutada uhist s6idurada, samuti vahene-
vad trammi roobastee hooldekulud — jadvad
ara puitliiprite vahetus ja liiprite vahetusega
seotud pinnasetihendustdéd.

“Rahvusvahelise riigihanke tulemusel vali-
tud projekteerija ning ehitajad on naidanud
oma vbimekust ja lubanud valmis t66d ule an-
da trammitaristu lepingus fikseeritud taht-
ajaks,” julgeb Malken rahul olla.

Toovotjateks olid Tallinna Linnatranspordi
projekteerimis-ehitustddde riigihankel Parnu
maanteel, kesklinnas ja Ulemistel AS Merko
Ehitus Eesti, KMG Inseneriehituse AS ja Rata-
tek OY, neist kaks esimesest rajavad sellel aas-
tal ka trammiteed lennujaamani.

Kopli suunalist trammiteed rekonstrueeri-
vad eelmisel aastal Uhispakkumise teinud
riigihanke vitjad OU Bauschmidt ja AS Tref
Nord.

Hodrdumiskindel
kurvides ja
keerukohtades.

MARTIN AARE

Betoonteed on inertsed ilmastiku-
tingimustele, teele sattunud
mitmesugustele vedelikele ja tulele.

Arvo Tinni valiti
Eesti Betooniiithingu
auliikmeks
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Arvo Tinni Tallinna Tehnikalilikoolis loen-
gut pidamas, 2013.

esti Betoonitihingu juhatus va-
E lis juunis 2015 oma auliikmeks

betoonteede ehitaja Arvo Tin-
ni. “Arvo Tinni on parimal moel osa-
nud Uhendada Eesti vajadusi ja maail-
ma kogemusi, plides Kodu-Eestis tut-
vustada kéige jatkusuutlikuma tee-
ehitusviisi, betoonteede voimalusi,”
Utles Eesti Betoonilihingu toonane ju-
hatuse esimees Kalle Suitslepp. “Tinni
ise nimetab end vahel mitte isegi tee-
deinseneriks, vaid betoonimeheks,
sest betoon on tema sdnul parim ja
tanuvaarseim materjal teede ja silda-
de ehitamisel.”

Eesti Betoonithingu auliikme sta-
tuudi p6hjal on “auliikmeks valimine
eriline lugupidamisavaldus nendele isi-
kutele, kellel on suuri teeneid Eesti
Betooniuhingu eesmarkide elluviimi-
sel. Auliikme valib Eesti Betoonitihingu
juhatus konsensuse alusel”.

Arvo Tinni elutddks on olnud Aust-
raalias teede ja sildade rajamine, mille
juures on betoon materjalina kahtle-
mata esikohal. Tema rajatud teeobjek-
tidest tuleks kdigepealt nimetada War-
ringah Expressway’d (Sydney), samuti
maailma esimest vuukideta, armatuu-
riga betoonteed M7 (42 kilomeetrit,
Sydney).

Eesti paritolu Austraalia teedeinse-
ner Arvo Tinni on viimastel aastatel
oma rikkalikke betoonteede alaseid
kogemusi jaganud ka Kodu-Eestis.

Ta on olnud betoonteede eestkod-
nelejaks avalikkuse ees, esinenud
loengutega Uleriigilisel betoonipéeval,
Tallinna Tehnikadilikooli ja Tallinna
Tehnikak&rgkooli ulidpilastele, olnud
algatajaks betoontee uuringutele ja
laiemale koosttole ehitusmaterjalisek-
tori ja riigi vahel.

Arvo Tinni (sundinud 17.06.1935
Keilas) I6petas Austraalia Uus-Louna-
Walesi Ulikooli tsiviilinsenerina (1959),
tootas 1960-1990 Uus-Lduna-Walesi
osariigi maanteeametis, viimased viis
aastat peainsenerina. 1990 asutas
oma firma Tinni Management Consul-
ting ja on selle tegevdirektor. 1995—
2011 tootas konsultandina suures tee-
ettevdttes Abigroup Contractors Pty
Ltd.

Tinni on Austraalia Betoonteede
Uhingu (Australian Society for Concre-
te Pavements) asutajaliige ja endine
direktor, samuti Rahvusvahelise Be-
toonteede Assotsiatsiooni (Internatio-
nal Concrete Paving Association) liige.

BETOONTEED
2017



BETOONTEEDE KONVERENTS:

Paljud meist mdletavad aastakiimnete taguseid vaevasid Poolas soites.
Praeguseks on Poola tee-ehitus teinud labi tubli arengu. Kéigepealt alustati
uhendusteedest Saksamaa ja l6unaga, niiiid on joutud pohja- ja
idasuunaliste kiirteede ajakohastamiseni. Kdiges selles omandavad jarjest
suuremat rolli betoonkatendid.

¢ Maailmas on arvestuslikult 3—6% teede-
vorgust betoonteed ja nende osakaal kas-
vab pidevalt. Eelkdige on need kiirteed
(motorways ja expressways).

o USAs on betoonteid 15%.

e Saksamaal oli uute kiirteede ehitamisel
1970. aastatel kaalukauss 70:30 asfaltka-
tendite kasuks. 1980ndatel oli see 60:40,
1990ndatel 50:50. 21. sajandil on kaalu-
kauss langenud 62:38 betoonkatendite
kasuks.

e Samasugune on olukord TSehhi Vabarii-
gis, kus 65% uutest kiirteedest on be-
toonkatendiga.

Waclaw Michalski, Witold Zapasnik ja Imre
Leetma.

Seni on Poolas ehitatud umbes
700 kilomeetrit betoonist
riigimaanteid, naiteks:

e A2: 106 km (Nowy Tomysl-Swiecko)

e A18: 71 km (Golnice—Olszyna)

e A4: 153 km (Wroclaw—-Jedrzychowice)

e Al: 40 km (Strykow-Tuszyn)

e Al: 140 km (Tuszyn—Pyrzowice)

e S8: 96 km (Polichno—Rawa Mazowiecka)
e S8: 78 km (Wroclaw—Walichnowy).

Poolakad vaidavad:

¢ Betoonteed prevaleerivad paljudes arene-
nud teedevorguga riikides: USA, Saksa-
maa, Prantsusmaa, Taani, Holland, Belgia,
Austria, TSehhi.

¢ Betoonkatendite reaalne kasutusaeg on
kaks korda pikem kui asfaltkatenditel.

e Sakslaste uuringute pdhjal on liiklusdnne-

tuste sagedus betoonteedel 1/3 vorra
vaiksem kui sarnastel asfaltteedel.

¢ Betoonteid saab ehitada suures osas ko-
dumaisest, kohalikust toorainest.

o Vaiksem kuitusekulu. Laane-Euroopa (Bel-
gia, Taani, Saksa) allikad viitavad veoauto-
de 2-5% vaiksemale kiitusekulule be-
toonteel. Ameerika uurimused naitavad
isegi 8—10% vaiksemaid kiitusekulusid.

Betoonteid on Poolas aastatel

2015-2023 kavas rajada

nditeks:

o Motorway Al-le: 40 km (Strykow-
Tuszyn)

o Motorway Al-le: 140 km (Piotrkow
Tryb—Pyrzowice)

o Motorway A18-le: 70 km (Golnice—
Olszyna)

o Motorway A4-le: 4,5 km (Korczowa,
Ukraina piiril)

o Expressway S10-le: 67 km (Torun—
Bydgoszcz)

o Suwalki imbersoit: 10 km (Via Baltica
0sa)

e Varssavi imbersoit

e lennujaamade lennuradade laiendamine
ja rekonstrueerimine: Varssavi, Gdansk,
Katowice, Poznan, Rzeszow, Szczecin,
Wroclaw, Radom, Lublin

e vojevoodkondade ja kommunaalteed.
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66dunud aastal riigikogus korral-
M datud betoonteede konverentsil
olid pdhiesinejateks Poola maan-
teeameti (Poola Riigimaanteede ja Kiirtee-
de Peadirektoraat, GDDKIA) spetsialistid,
kes tutvustasid, kuidas Poola riik joudis ta-
napdevaste betoonteede ehitamiseni.
“Betoonteede ehitamine on Poolas tei-
nud labi muljetavaldava arengu,” titles kon-
verentsi avades tollane riigikogu Euroopa
Liidu asjade komisjoni esimees, majandus-
komisjoni liige Kalle Palling. “Kindlasti on
Poola selles suhtes Eestile suurepdrane ees-
kuju, kelle positiivseid naiteid annab kas
taielikult voi osaliselt (le votta.”

Betoonteed tulevad
odavamalt katte

Ireneusz Mikulicki. Kalle Palling.

Konverentsil tekitasid palju elevust poolaka-
te korduvad vaited, et betoonkatend on as-
faltbituumenkatendist odavam.

“Poolas ei moddeta teede projekteerimi-
sel sdiduautode arvu, mis mingit teed labi-
vad, vaid raskeveokeid — veoautod, bussid
jne,” sdnas Witold Zapasnik Poola maantee-
ameti tehnoloogiaosakonna betooni ja be-
toonteede sektorist. “Tulevase tee kande-
vOime arvestus kaib teljekoormuste jargi.”

Teljekoormuste kandevGime arvestusli-
ku koguhulga jargi on teed jaotatud seits-
messe gruppi: KR1-KR7. Alates KR3-kate-
gooria teedest ja sealt tlespoole (kuni KR7)
on betoonteede ehitamine odavam kui as-
faltkatendiga teede ehitamine — umbkaudu

17-20% (Poola Tsemendi Assotsiatsiooni
andmed; Wroclawi Tehnikadlikooli uuring,
2016).

“Meie heade naabrite tSehhide kogemus
kinnitab samuti, et esimese Uiheteistkiimne
aasta jooksul olid betoontee kulud kdrge-
mad,” selgitas Ireneusz Mikulicki, Poola
maanteeameti Lodzi osakonna tehnikadirek-
tor. “"Alates 13. aastast muutus betoontee
odavamaks. 25 aasta parast tuli asfalttee
taielikult asendada, betoontee jatkas teenis-
tust.”

Tee madalamad hoolduskulud: betoon-
katendiga tee hoolduskulud on umbes 28—
30% madalamad kui asfaltteel. Asfaltteel tu-
leb 8-10 aasta parast pealmine kiht valja
vahetada ja 20 aasta parast kogu teekonst-
ruktsioon uuendada.

Madalam koormus keskkonnale: amee-
riklaste ja sakslaste elukaare analtitisid (Li-
fe Cycle Analyses) osutavad, et sotsiaalsed
kulud ja mdjud keskkonnale (sh kahjulikud
emissioonid) kogu 30aastase elukaare pu-
hul on betoonteedel kuni viis korda mada-
lamad kui asfaltteedel.

Betoon voi asfalt?

“Meil on viis kriteeriumi, mille alusel otsus-
tame, kas ehitada kova-, betoon- voi elast-
ne ehk asfaltkatend,” (tles Waclaw Mic-
halski, Poola maanteeameti tehnoloogiaosa-
konna direktor.

“Need on liiklustihedus, mira analids,
eeliste ja miinuste anallis, eluea anallitis
ja materjalide kuluanallis.”

“Euroopa Betoonteede Assotsiatsiooni
arvutuste pohjal on asfalttee tervikliku elu-
kaare puhul odavam kuni kaheksanda aas-
tani,” sdnas Waclaw Michalski. “8.-9. elu-
aastal ja sealt edasi, kui on vaja hakata as-
faltkatendiga teedel tegema esimesi tOsise-
maid parandustdid, muutub asfaltkatend be-
toonkatendist kallimaks.”

Waclaw Michalski sonul ptiiavad nad be-
toonteid ehitada vGimalikult heledaid — be-
toonkatendite temperatuur on suvel 8-10 °C

Betoonteede konverentsi riigikogus korraldasid riigikogu
majanduskomisjon, Eesti Asfaldiliit, Eesti Betooniithing
__ja Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate Liit.

- Konverentsi ettekandeid ja videosalvestust vaata:

? 4

www.betoonteed.ee/sundmused/
[ gl}t.eede-konverents-riigikogus

LB A
Waclaw Michalski. Witold Zapasnik.
madalam kui asfaltkatenditel. “Poolas me ar-
vestame riigimaanteede elukaart 30 aasta
peale,” radkis Witold Zapasnik. “Meie and-
metel on betoontee ehituskulu kdrgem, aga
30aastase tee elutstikli puhul on betoonist
tee kulud kogu tee elukaare puhul vahemalt
kaks korda madalamad.”

Tulevik

Aastatel 2015-2023 plaanitakse Poolas ehi-
tada 1670 kilomeetrit riiklikke teid (kiirteed),
nendest 800 kilomeetrit betoonteid. Betoon-
katendi saab ka osa Poolat Iabivast Via Bal-
ticast.

* X *

“Betoonteede ehitamises on meil palju Op-
pida, sealhulgas headelt naabritelt poolaka-
telt,” Gtles oma sGnavotus Eesti Ehitusma-
terjalide Tootjate Liidu esimees Meelis Eins-
tein.

“Betoonkatendid on ennast kogu maail-
mas toestanud kui vastupidavad, jatkusuut-
likud, kuluefektiivsed teed. Betoonteede ehi-
tamise tehnoloogiad on sellest ajast, kui
Eestis viimati betoonteid ehitati ehk1960n-
datest, kovasti edasi arenenud,” lisas Eins-
tein.

“Igasuguse ehitamise juures on oluline
kasutatava materjali kodumaisuse aste,” s6-
nas riigikogu liige Kalle Palling. “Mida suu-
rem hulk materjale on Eestist parit, seda ka-
sulikum on see loomulikult Eesti majandu-
sele. Voib-olla on kodumaisel betoonil tee-
deehituses siinkohal kaalukas sGna sekka
Oelda?”

“Kas teate, miks Euroopa Liit laenab ja annab raha eelkGige teedeehituseks? Kujutlege, et médda teed veereb euromiint nagu kakuke. Mida siledam ja kvaliteetsem on tee, seda
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vdahem raha kulub. Sdna “raha” pruugin ma praegu kahes tahenduses. Esiteks pean silmas sedasama veerevat miinti, teiseks aga riigi lldisi finantse, mida see miint siimboliseerib.
Tasemel teed ja arenenud infrastruktuur tdmbavad kogu majanduse téusule. See mudel on té6tanud kGikjal maailmas peale Noukogude Liidu.”

Olev Remsu “Bussiga Poolas I” (Ik 37)

5 X ERIK RIIKOJA



Poola on betoonteede usku

Miks ehitab Poola
maanteeamet
riigimaanteid betoonist:

e suur kandevoime
* korge koormustaluvus
o korge pusipingete taluvus

TR AR 1] ) | | e ] | « hea vastupidavus kdrgetele ja mada-
_.-,-ﬂ.!.u_ﬂ,n!w ! _UE:E‘* : 1\ - . latele temperatuuridele
e — — : : = « vdimalus teostada kogu ehitusprot-

sess lihes osas

e betoonivalu on kiilm valu — ei min-
geid heitgaase

e hea drenaaZivoime

¢ hea nahtavus 60sel

o soidukite hea libisemiskindlus

e madalad hoolduskulud

» pikk opereerimisaeg

o tee tavahoolduse suhteline lihtsus

¢ betoontee taaskasutus 100protsendi-
liselt.

Betoonteede hinnad Poolas.
Asfalttee on kolmandiku kallim

Tee elukaare kulud Belgia naitel
Asfaltteed versus betoonteed
Arvestusliku 10-km kiirtee 16igu ehituse ja hoolduse hinnad 30 aasta jooksul:

Kiirtee ehituskulud, per 1 km, mille Tee elukaare kulude vordlus 30 aasta jooksul (ehitamine, hooldus ja remont)

pealiskatend on kas betoonist voi asfaldist BERORED,
1900000 30 aastat ekspluatatsioonis
Teeloigu kirjeldus, 1 km Kiirtee ehi- Ehitushind, miljonites zlottides 16,562

2 rida mélemas suunas tamise hind, koos
kaibemaksuga, /_ Hoolduse hind, miljonites zlottides 4,229
eurodes 1700000
Asfaltkate - korgusega 21 cm | 833 749, 00 Kulud kol 20280)
Asfaltkate — kérgusega 26 cm 909 458, 00 % 100%
Betoonkate — laiusega 7,20 m 1080 215, 30 I_._/_ o
Betoonkate —laiusega 8,00m 1097909, 27 1500000 Asfalttee kulud moodustavad 133% sarnase betoontee 30 eluaasta kuludest
Betoonkate — laiusega 10'30 m 1148 779' 42 Allikas: Varssavi Teede- ja Sildade Uurimisinstituut (Instytut Badawczy Drdg i Mostow, Warszawa)
Betoonkate — laiusega 11,05 m 1165 367, 51
1300000

- Belgia Valloonia maanteeamet vordles —_— Betoonteede hinnad Poolas.

rohkem kui 30 aasta jooksul kahte 20 km
16iku kiirteel E42 (Autoroute de Wallonie)

1100000 Poola Maanteeameti Lodzi osakonna avalike

- kiirtee elukaare kulud 30 aasta jooksul ’—/ enampakkumiste keskmisena, 2010-2015
(ehitamine, hooldus ja remont) " /l
Q
. kel ..
- Asfaltkatted olid kahe g 900000 Teekatte liik 1 m?
korgusega — 21 cm ja 26 cm 3
g
- Kobik betoonkatted olid pidevalt sarrustatud g
betoonkatted (CRC) kérgusega 20 cm (erinevad E 700000
16igud erinesid vaid pealiskatte laiuse poolest). 13 5 7 9 1113 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51
- hinnad olid arvestatud 2001. a hindades, Aastad
inflatsiooni % kogu perioodi jooksul — 3,6%. Betoon (jaik) teekate 34-50 € (144-210 zl)
- Nafta (ja bituumeni) hinnad olid tee Betoonkatendiga tee hakkab asfaltkatendiga teest soodsamaks
ehitamise perioodil vaga madalad. muutuma alates 7. eluaastast ja hiljemalt 14. eluaastast Tee kategooria KR6 puhul (16-38 miljonit standardtelge 30 aasta jooksul)
Allikas: European Concrete Paving Association, ,,Concrete roads: A smart and sustainable choice”, 2009, 1k 16-17: https://issuu.com/juliojvaquero/docs/sustainable_concrete_roads_-_eupave Allikas: Poola Maanteeamet / General Directorate For National Roads and Motorways (GDDKIA), Poland

¢ Poola vanimad betoontee naited
on 1912. aastast Krakowis.

Wroctaw

todz e Viimase kahekiimne aastaga on
Piotrkow Tryb. - Poolas ehitatud betoonkatendiga
— & riigimaanteid 700 kilomeetrit.
Need on kiirteed ja kaherealised
maanteed.

2 X LUKASZ JOZWIAK

e Samuti on viimase 20 aastaga
Poolas rajatud umbes 800 kilo-
meetrit kohalikke betoonkatendiga
teid — vojevoodkondade ja kom-
munaalteid.

¢ Esimene RCC-tehnoloogiaga (rol-
ler-compacted concrete) betoon-
tee ehitati Poolas 2009. aastal
(Miastkos, Pomorskie vojevood-
konnas). Pohimotteliselt tdhendab
see, et betoonisegu aetakse teele
laiali asfaldilaoturiga ja tihendatak-
se teerulliga. Eelkdige kasutatakse
seda odavamat tehnoloogiat koha-
likel teedel. Sellel on mitu eelist
vorreldes teistest materjalidest
teedega — naiteks kiilmakindlus.
RCC-teede populaarsus Poolas jar-
jest kasvab.

Vaiksem koormus soiduki jahutusradiaatorile (keskmiselt 8 °C Jaatmete nagu lendtuha Betoonteel on kdrge BETOONTEED
madalam kui asfaltteedel, seega kasutatakse linnapiirkondades ja rabu kasutamise kulumiskindlus ja 00
vahem konditsioneeri). voimalus. vastupidavus. 2017



Riigikogu majanduskomisjoni

esimees Aivar Kokk:

“Me peame tostma teede kandevoimet,
ja ainus voimalus on betoonteed!”

PAAVO KANGUR

etoonteede ehituse arendamine peab
olema riigi strateegiline huvi, sest ainult
nii saab tdsta teede kandev@imet ja ka-

sutada enam kohalikke materjale, arvab riigiko-
gu majanduskomisjoni esimees Aivar Kokk.

Betoonteedest on raagitud palju, kuid
nuudseks on joutud esimese katseldigu-
ni?

Kui me tahame Eestis majandust elavdada, siis
peame mdtteviisi muutma. On kolm asjaolu, mis
raagivad betoonteede kasuks. Esiteks, praegu
ehitame teid imporditud materjalidest, kuid meil
on kodumaine Kkillustik, kruus ja tsement, meil
on sadu tuhandeid tonne pdlevkivi kaevanda-
misest jadnud aherainet. Teiseks, betoonteed
on vastupidavamad ja see kompenseerib kdrge-
ma ehitusmaksumuse. Okonoomseks aetud as-
falttee vajab remonti alates viiendast aastast,
betoontee madalam remondivajadus teeb be-
toontee 16ppkokkuvdttes soodsamaks ja mak-
sumaksjale odavamaks. Kolmas probleem on
teede lubatud kandevdime, millega oleme naab-
ritest maha jaanud.

Me raagime palju sellest, et rasked veokid
halvendavad teede kvaliteeti ja tekitavad piki-
rodpaid, kuid reaalsus on, et Eestis on veoki
taismassi piirang 40 tonni, aga Soomes 76 ton-
ni ja Rootsis 90 tonni. Jarelikult oskavad nad
ehitada paremaid teid. Ei saa normaalseks pi-
dada olukorda, et Soomes laaditakse kahe Ees-
ti veoauto koormad Umber Uhte veoautosse. Ja-
relikult on Soome autojuhtide téoviljakus kaks
korda k&rgem.

Mida teha? Maanteeamet Utleb, et teid
vOiks ehitada ka kullast, kuid praegu ra-
ha ei ole?

Betoonteede eelisarendamine nduab poliitilist
otsust! Betoonteede ehitus peab olema riigi
strateegiline huvi, sest ainult nii saab tfsta tee-
de vastupidavust, kandevdimet ja kasutada
enam kohalikke materjale. Ka massipiirangute
vahendamine on poliitiline otsus! Kui vaadata
Poolat, siis nad on valinud betoonteed. Tiheda
liiklusega riikliku tahtsusega p6hiteed ehitatak-
se betoonist ja kdrvalteedel kasutatakse enam
asfalti. See elavdab majandustki.

Maanteeametil on mugav pugeda rahapuu-
duse taha, kuid alati ma ei mdista selle amet-
konna strateegiaid. Tavakodanikulegi jaab tihti
maanteeameti toimetamine arusaamatuks!

Kui vaatan viimase aja Umberehitusi kas voi
Jogeva kandis, siis ei saa 0elda, et kdik on 6n-
nestunud ideaalselt. Kuid praegu ei taha ma
maanteeametit kritiseerida, sest betoonteede
ehitamine eeldab poliitilise doktriini muutust.

Kas aheraine maanteede jalamiks?

Tuleb vaadata varske pilguga ringi. Ida-Virumaal
seisavad kasutult suured aheraineméaed, mida
vOiks kasutusele votta maantee- ja raudtee-ehi-
tuseski. Vastavad uuringud kaivad!

Eesti teede hadaks on ka kulmakerked ja
kehv drenaaz. Kui teedel ehituses kasutada ar-
meeritud betoonist aluskihte, vdib nii monegi
probleemi lahendada. Betoonist tee puhul raa-
gime kahest kihist, alumisest paksust betooni-
kihist ja pealmisest betoonikihist. Pealmise kihi
vOib asendada ka asfaltbetooniga, mida kulu-
des asendatakse.

Kui vaja, vdiks riik sisse osta vastava tee-
ehitustehnika ja seda edasi rentida teede ehi-
tajatele.

Kas majanduskomisjonil on selge pilt, mi-
da teha?

Ei ole. On vaja tdiendavaid uuringuid. Peama-
gistraalide kandevdime vdiks tdusta 55 tonnini.

BETOONTEED
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Eesti teede hadaks on ka kiil-
makerked ja kehv drenaaz.

Kui teedel ehituses kasutada
armeeritud betoonist aluskihte,
vOib nii monegi probleemi
lahendada.

Ants Piip, suursaadik, professor: Mis puutub tsement-teede otstarbekohasusse, siis olen ma juba moni aasta tagasi, nimelt kui saadikuks Ameerikas olin,
meie woimude ja ka tsemendiwabrikute téhelepanu selle peale pddranud, et kogu Pdhja-Ameerika, s.0. mitte ainult Uhendatud riigid, waid ka Kanada kiirelt tle
2017 lahevad tsement-betoonteede (inglise keeles concrete road) peale.”

Meie teedepoliitika pdewatilesanne - tsement-betoon maanteed (ajaleht Waba Maa, 4.12.1929)
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Kui moodne, uus ja kdigile normidele vas-
tav imporditud ehk sisseveetud graniitkillusti-
kust ja bituumenist ehitatud tee vajab remon-
ti juba viiendal aastal, siis on asi halb. On sel-
ge, et betoonist tee on vastupidavam. Tahtis
on, et tee struktuur pusib ja tee ei vajuks la-
bi. Me ei saa viidata ainult Soome ja Rootsi ko-
gemusele, et nemad ei ehita betoonteid, ja is-
tuda, kéed rupes. Soomlased saavad ehitada
teed graniitpinnasele, aga meie peame ehita-
ma maantee soosse. Seega on soomlased tei-
ses olukorras.

Austraalia teenekas betoonteede ehitaja
Arvo Tinni on kirjeldanud, et Eesti teede

viletsa olukorra p&hjus on see, et paeki-

vikillustik mudastub ja vajub transpordi

raskuse ja soolatamise toimel labi?

Pikirobpad on Eesti maanteede suur mure.
Naastrehvid tekitavad teede veidi kiiremat ku-
lumist, kuid pikirddpad naitavad maantee alus-
kihtide ndrkust.

Loomulikult on vaja taiendavaid uuringuid,
sellekski, et Rail Balticu ehitus oleks optimaal-
ne. Eesti tee-ehituse probleem on, et soo ei
kanna ei laevu ega autoronge. Kisimus on,
kas teede aluskihtides kasutada kallist impor-
ditud killustikku vi siis Ule minna kohalikule
materjalile. Kui segada pdlevkivikarjaaride
aheraine, tsement ja vesi, kas siis saame pii-
savalt kdva aluskihi?

Sdnaga soo meenub raudtee-ehituspro-
jekt nimega Rail Baltic?

Parlamendi majanduskomisjoni esimehena
tean, mida motlevad latlased ja leedulased.
Rail Baltic on muutunud projektiks, kus latla-
sed ajavad L&ti asja, leedulased Leedu asja ja
nad kasutavad seda projekti riigisisese trans-
porditaristu valjaehitamiseks. Latlasi huvitab
Riia raudteejaama rekonstrueerimine ja then-
duse rajamine lennujaamaga.

Seega peaks eestlasedki ajama Eesti asja.
See tdhendab, et lahendama peaks esmajar-
jekorras Ulemiste transpordis6ime véljaehita-
mise kisimuse ja rajama Uhendused sadama-
ga koos vajalike viaduktidega.

Rail Baltic pole esile kutsunud rahva-
masside marulist aplausi! Seda on esit-
letud kui eriti tahtsat julgeolekupoliiti-
list kiirraudteed Berliini, aga praegu on
see muutunud Tallinna-Riia-Kaunase
nice to have raudteeliiniks, kui tsiteeri-
da Uht eelmist teedeministrit Raivo Va-
ret?

See on aastaid teada, et poolakad, kes aren-
davad ka Berliini-Varssavi-Moskva raudtee Kiir-
liini, on suhtunud Rail Balticusse vordlemisi
uimaselt ja leigelt.

Kevadel oli vdimalus viibida Moskva transii-
dimessil, kus sakslased olid véljas vaga suure
delegatsiooniga. On selge, et sakslased taha-
vad suurendada oma rolli ida-ladnesuunalises
kaubavahetuses ja otsetee Berliinist Moskvas-
se laheb labi Varssavi, Bresti ja Minski. Poola

valitsus on andnud muidugi lubadusi liikuda
edasi ka Rail Balticu teemal.

Mis mulje jai Moskva transiidimessil?
Uldmulje jai positiivne, sest nad hindavad kor-
gelt Eesti logistikaettevdtteid ja sadamaid.
Kahjuks on viimastel aastatel Eesti kaotanud
kdige enam transiitvoogu vorreldes Lati, Lee-
du ja Soomega. Viimase kimne aastaga on
Eesti sadamad ja raudtee kaotanud 400 prot-
senti transiitkaupa ja naaberriigid 15 protsen-
ti. Aastal 2016 kaotas Eesti 26 protsenti tran-
siidi kdibest ja Lati 2 protsenti transiidist.

Me ei looda endiste kaubavoogude mahtu-
de taastumist, kuid ma olen ettevdtja ja olen
poliitikuna veendunud, et me peame toetama
oma ettevodtteid ja inimesi ning olema neile
abiks. Vahel peab olema poliitik kohal, et ava-
da moni uks. Léhiajal on plaanis Eesti ja Vene-
maa transiidikomisjoni kohtumine. Kui néiteks
rong sbidab Peterburist Tallinna ja piiril vota-
vad tolliprotseduurid aega kaks tundi, on se-
da selgelt liiga palju. M8lemad pooled olid sei-
sukohal, et tolliprotseduurid on véimalik teha
liikuvas rongis.

Kas idasuunalist husteeriat toodab mee-
dia vOi poliitikud? Mingit arusaamatut
poliitmdminat vist tekitas ka teie visiit?
Eks see mOmin algab poliitikutest ja meedia
vBimendab seda! Postimees ja ERR olid samu-
ti messil kohal ning said ja andsid llevaate toi-
munust. Muidugi on kahe riigi suhetes teatud
probleeme ja valupunkte, kuid see ei saa va-
listada labiraékimist vastastikku huvipakkuva-
tes kusimustes. Kordan, Euroopa Liidu domi-
nantriik Saksamaa oli transiidimessil kohal uli-
suure delegatsiooniga, mis vallutas terve Uhe
hotelli. Me ei saa olla paavstist paavstimad!

Rail Baltic Uritab Eestisse tuua ka
Euroopa laiuse? Kas mitme laiuse halda-
mine liiga keeruliseks ei l1ahe?

Ma arvan, et projekti tuleks kaasata ettevote
nimega Eesti Raudtee, kus t6dtavad Eesti pa-
rimad oma ala spetsialistid. See on isegi mo-
nevorra piinlik, et Eesti Raudtee tiim on pro-
jektist suhteliselt eemale jaanud. Mind teeb
see pigem murelikuks, et Eesti Raudtee pole
piisavalt kaasatud protsessi. Ma ei usu, et
oleks madistlik kahe raudteehooldusettevdtte
valjaarendamine Eestis. Me peame ndgema
Eesti riiki kui tervikut. Juba niitid tuleb iga aas-
ta Eesti Raudtee infrastruktuurile peale maks-
ta ja kui me midagi juurde ehitame, siis peab
olema selge selle rajatise tasuvus ja kust tule-
vad ulalpidamise rahad.

Tdesti, see on hea kusimus! Kes selle Ki-
no kinni maksab? Keegi ei taha raha
teenida, kdik tahavad raha kulutada ja
jagada!

Eelarvega tegeleb rahanduskomisjon. Meie
majanduskomisjonis tahame, et ettevétjatel
oleks mugav tegutseda ja vahe oleks segavaid
faktoreid. Meie Ulesanne on ettevdtluskliima

parandamine. Kui keegi tahab investeerida mil-
jard eurot naiteks uude tselluloositddstusse,
siis meie komisjoni ilesanne on aidata, ja luua
seaduslikud alused, et detailplaneeringuid
oleks vBimalik kiiremini menetleda.

Mis puudutab Rail Balticu rahastust, siis on
teada, et aastani 2021 on Euroopa Liidu osa
arvete maksmisel 80 protsenti. Rail Baltic on
vaga kasulik latlastele, kes tugevdavad Riia po-
sitsiooni rahvusvahelise transpordisdlmena, ja
soomlastele, kes saavad sentigi kulutamata
uue transpordikoridori.

Mida eestlased vdidavad? Kas kdvasti
julgeolekut?

Kindlasti ei ole Rail Baltic militaarobjekt. Piltli-
kult 6eldes Uihe pommi vdi tiibraketiga kaotaks
see objekt igasuguse sbjalise téahtsuse.

Kas Rail Baltic peaks labima Tartut voi
Parnut, selle teema ule on palju vaiel-
dud?
Mis puudutab Tartu-Riia reisirongitthendust,
selles suhtes labirddkimised kéaivad ja rongi-
Uhendus on kavas taastada. Oluline oleks taas-
tada Riia ja Tartu vahel kiirihendus, mis toi-
miks ilma Valgas Umber istumata. See avaks
perspektiivi sbita Tartust otse Riia lennujaama.
Me peame endale selgelt Utlema, mida va-
jame. Me vajame Ulemiste transpordikeskust
ning Ulemiste ja sadama vahelisi ithendusi. Kui
raha Ule jaéb, voiks alustada raudtee ehitust
Parnu suunas. Tore oleks, kui Parnu ja Tartu
elanik saaks kiiresti Tallinna. Kui me tahame
arengut regioonidesse, siis selleks on vaja kii-
ret Uhendust. Eesmérk vdiks olla 300 kilomeet-
rit tunnis!

Mulle kui Eesti kodanikule pole vaja kii-
rust 300 kilomeetrit tunnis!
Muide, kakskiimmend aastat tagasi olid minu
vélispartnerid ndus sditma Tallinna lennujaa-
mast Tartusse labirdékimistele. Praegu nad ei
ole ndus ja tahavad teha kdik kohtumised Tal-
linnas. Inimesed elavad seal, kus on tookohad
ja ettevOtlus, seetbttu on téhtis Lduna-Eesti
suunaliste transpordiihenduste arendamine.
Selleks, et kas vOi Tartu Tallinna vaheline
raudteeliin teha 160kilomeetrisele tunnikiiru-
sele vastavaks, on vaja 250 miljonit eurot. Kas
me tahame seda ja kas me tahame seda sum-
mat ise maksta? See on valikute kiisimus. Me
elame elektri- ja diiselrongide ajastus, saksla-
sed liilguvad juba vesinikurongide ajastusse.

Millised on enda seosed betooniga?
Viisteist aastat tagasi kuulus mulle Léuna-Ees-
ti suurim betoonitranspordi ettevéte. Minu ma-
sinad tdid betooni tuntud buroohoone Plasku
ehitusele. See hoone rajati betoonist vaiade-
le, kusjuures puuritud augud tuli kohe pumba-
ta betooni tais. T60 kais seitse paeva nadalas
00paev labi ja koos puuri vélja tbstmisega al-
gas betooni pumpamine. Kimmekond aastat
tagasi mudsin masinapargi maha, tol ajal
suundusin ettevdtlusest poliitikasse.

Eksmajandusminister
Kristen Michal
(Reformierakond):

olme suurema pdhisuuna véaljaehi-
K tamiseks on ettepanek esitatud ja

see oleks lahema aastakiimne jook-
sul Eestile joukohane Ulesanne. Oma ma-
jandusministri ajast pean labimurdeks kok-
kulepet, et Tallinna-Tartu maantee oleks
Mé&oni neljarajaline. See on vaba Eesti aja-
loo suurim taristuehitus, maksumusega um-
bes 170 miljonit eurot, mis algab 2017. aas-
tal.

Sealt tuleks nidd edasi minna; olen
praegustki valitsust Ules kutsunud ambit-
sioonikamale teedeehitusele, véimalused
selleks on olemas. Muuhulgas saab juba
plaanis olevaid 2+1 I8ike kasutada tulevikus
2+2 |6ikude rajamiseks, sellega on arvesta-
tud.

Betoonteed on v@imalus, mida uuritak-
se ja praegu on moni katsetus kéimas Tal-
linnas Oisméel. Kes tahab, saab vaatama
minna.

Maanteeamet, kes riigis teid tellib, on
samuti uutele teadmistele avatud. Betoon-
teede mureks on seni olnud kallim hind ja
naiteks kulmakindluse kisimus, kas ja mil-
lisel kujul meie kliimavdotmes betoonteid
rajada saaks. Eri katsetused annavad uusi
vajalikke teadmisi.

Kas peamaanteel saaks betoonteed
katsetada, peaks olema juba tee-ehitajate
ja ekspertide hinnata, kui kaugele oma
vOimalustes oleme arenenud.

Betoonteid saab ehitada kodumaisest materjalist

iigikogu majanduskomisjoni esimees Ai-
Rvar Kokk kohtus 2. mail majandus- ja

kommunikatsiooniministeeriumi, Maan-
teeameti, Tallinna linnavalitsuse, Eesti Asfaldi-
liidu, Eesti Betoonitihingu ja Eesti Ehitusmater-
jalide Tootjate Liidu esindajatega, arutamaks
vOimalusi teedeehituses materjalide kodumai-
suse astme tdstmiseks.

“Eesti on vdtnud eesmargiks olla roheline ja
innovaatiline riik. Uks v@imalus on naiteks tee-
deehituses kasutada pdlevkivi kaevandamisel
Ulejaavat killustikku,” Gtles Aivar Kokk.

“See annaks t6dd nii raudteele kui kodumai-
sele betooni- ja tsemenditddstusele. Tanase
tehnoloogia puhul peaks betoonteedesse pai-
gutatud raha &ra tasuma enne kiimnendat aas-
tat. Betoonteed on mdistlikud eelkdige p&hi-
maanteedel, ringristmikel ja linnade peamagist-
raalidel, kus on tihe liiklus. Samuti vBimaldab
see tdsta raskeveokite kandevdimet ja kokku
hoida kutusekuludelt,” lisas Kokk.

“Euroopa Betoonteede Assotsiatsiooni arvu-
tuste pdhjal muutub betoonkatendiga tee as-
faltkatendiga teest odavamaks oma kaheksan-
dal-iheksandal eluaastal, samas kui Eesti as-
faltkatendiga tee elueast on selleks ajaks pool
labi,” sbnas Eesti Betoonilhingu juhataja Tiit

Betoonteede hoolduskulud on 10
kuni 20 korda odavamad kui elastsetel
(s.o asfaldist) teekatenditel.

Roots. “Tanapéevase betoontee eluiga on aga

vahemalt 30 aastat.”

“Enam ei ole vaja tdestada, et betoon on
hea materjal nitdisaegseks teedeehituseks,”
sdnas Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate Liidu esi-

mees Meelis Einstein.

“Riigi ja rahva seisukohast on kisimus sel-
les, kuidas jatta infrastruktuuriehituses véima-
likult palju raha kodumaale — kodumaiseid ma-

terjale kasutades.”

Arutati vdimalusi, kuhu ja kuidas rajada rii-

gimaanteele esimene betoontee katseldik.

Kohtumisel osalesid majandus- ja kommu-
nikatsiooniministeeriumi teede- ja raudteeosa-
konna teedetalituse juhataja Lauri Kiinnapuu,
Maanteeameti peadirektori asetéitja ehituse ja
arengu alal Kaupo Sirk, Maanteeameti teede
arengu ja investeeringute osakonna juhataja Ja-
nek Hendrikson, Tallinna linnavalitsuse vanem-
ndunik Priit Willbach, Eesti Asfaldiliidu juhatuse
esimees Sven Pertens, Eesti Ehitusmaterjalide
Tootjate Liidu juhatuse esimees Meelis Einstein,
Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate Liidu tegevdi-
rektor Enno Rebane, Eesti Betoonithingu juha-
tuse esimees Tiit Roots, Eesti Betoonilhingu ju-
hatuse liige Kalle Suitslepp ja Eesti Betooniiihin-

gu tegevdirektor Toomas Vainola.

Betoonteed saab
ehitada halvale
aluspinnasele.

b
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Vasakult - Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate Liidu juhatuse esimees Meelis Einstein, Eesti Betoonilihin-
gu juhatuse liige Kalle Suitslepp ja Eesti Maanteeameti peadirektori asetditja ehituse ja arengu alal

Kaupo Sirk.

Tugevad teekatted
on uldiselt kdige
vaiksema kuluga.

Betoontee on
taielikult
taastoodeldav.
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Route 66

Ukski maantee pole jatnud ameerika
rahva hinge nii siigavat jalge nagu
“Route 66”, mis 1920.—1930. aastatel
ehitatuna lébis diagonaalis USAd
Chicagost Los Angeleseni. Labides ka-
heksat osariiki (3940 kilomeetrit ehk
2448 miili) — lllinois, Missouri, Kansas,
Oklahoma, Texas, New Mexico, Arizo-
na ja California —, aitas see maantee
USAd uheks liita, kinnistudes inimeste
kultuurimallu loendamatute laulude,
raamatute, filmide, TV-sarjade labi.

Route 66 aitas oluliselt kaasa
ameeriklaste mobiilsusele, kaubandu-
sele, toostusele, turismile.

Suures osas on tegu betoonteega,
mis naitab ameeriklaste pisivat usku
betoonteedesse. Esimene betoontee
I6ik (8 miili) valmis aastal 1922 Tulsa
juures. Paljud nendest 80—90 aastat
tagasi ehitatud betoonteedest on siia-
ni kasutusel.

Tanapaeval, mil USAd thendab
uleriigiline kiirteede vorgustik, on
Route 66 saanud maanteemuuseum:
“ajalooline Route 66", mille kultuuri-
looline vaartus inimeste silmis jarjest
tduseb. Harley-Davidsoni sGpradele
korraldatakse naiteks igal aastal
4000kilomeetrist puhkusesditu, kus
fannid Gle maailma kogunevad Chica-
gos, istuvad Harley-Davidsoni kesku-
ses mootorrataste selga ja s6idavad
nendega labi terve Ameerika — Chica-
gost Santa Monicani Californias.

= _
KALLE SUITSLEPP & WWW.ROUTEG6USA.INFO

Ameerika vanim
betoontee sai
126aastaseks

USAs Bellefontaine’i linnas Ohios valati
aastal 1891 maakonna kohtumaja ette
Court Avenue’le kaheksa jala (umbes
kahe ja poole meetri) laiune betoon-
tee, millest osa on kasutusel seniajani.
Teadaolevalt on tegu vanima seni ka-
sutuses oleva betoonteega USAs. USA
esimene betoonmaantee rajati 1909.
aastal Detroiti.

Maailma vanim betoontee ehitati
teadaolevalt aastal 1865 Invernessi So-
timaal. Sotimaa pealinnas Edinburghis
on siiani kasutuses betoontee I6ike

1872. aastast.

: —
AMERICAN CONCRETE PAVING ASSOCIATION
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kontseptsioon

voimaldab vahetatavate.

betoonelementide abil

vdga kiireid =5
tanavaparandusi.

eedevorgustiku olulisust mdiste-
takse sageli alles siis, kui hool-
dustdode tegemiseks liiklus kin-
ni pannakse. Tee remont piken-
dab teel olemise aega ja arritab
liiklejaid ning mida kauem kes-
tavad teetdod, seda rohkem kulutatakse mak-
sumaksjate raha. Seetdttu otsivad transpordi-
ametkonnad ja uuenduslikud tootjad uusi v6i-
malusi, kuidas tekkinud olukorrale leevendust
leida. Eriti just linnad otsivad paremaid v6ima-
lusi, kuidas ténavatel ja magistraalidel teekatte
ebatasasusi parandada. Uks hiljutine uuendus
— taaskasutatav linna teekate — pakub v8ima-
lust kiirendada teekatte parandusprotsessi, sa-
mal ajal vdhendades kulusid ja taastades linna-
tanava algse funktsionaalsuse ja esteetika.

Taaskasutatava teekatte kontseptsioon tugi-
neb betoonelementidele — omavahel Uhendata-
vatele betoonplaatidele. Neid plaate on tee-ehi-
tuses kasutatud Ule kahekiimnes Ameerika
Uhendriikide osariigis, kdige laiaulatuslikumalt
California, New Yorgi, New Jersey ja lllinoisi
osariigis.

Omavahel Uhendatavaid betoonplaate saab
kasutada vaga paljudes teeprojektides, naiteks
maanteedel, ristmikel, mahasoéiduteedel, hori-
sontaalsetel kurvidel, lennujaama lennuradadel
ja ruleerimisteedel ning paljudes teistes kohta-
des.

See luhendab teeparandusele kuluvat aega,
sest kasutatakse juba eelnevalt valmistatud,
taielikult kivistunud betoonplaate, mis on val-
minud kontrollitud tingimustes (tehases). Ena-
miku linnateede all on tohutu kommunaaltee-
nuste labirint, nagu naiteks vee-, gaasi- ja ka-
nalisatsioonitorud, mis vajavad jarjepidevalt
hooldustoid, parandusi vdi asendusi. Slsteemi
suurim kasutegur seisneb selles, et monteerita-
va sillutise paigaldamisele kulub kdigest moni
tund ja t66d on vdimalik dra teha Gisel ajal. Uht-
lasi vahendab see teekatte remondile tehtavaid
kulutusi, sest sellise teekatte paranduse eluiga
on eeldatavasti 40 aastat v6i rohkemgi.

Protsess algab parandatava tdoplatsi moot-
misega, et koostada joonised uute betoonele-
mentide valmistamiseks. Parast jooniste kinni-
tamist valatakse plaadid ja hoiustatakse seni,
kuni t6ovotja on valmis neid paigaldama.

Enne betoonelementide paigaldamist sae-
vad teeparandajad etteantud osa parandatavast
sdiduteest lahti ja eemaldavad. Seda t66d te-
hakse vahese liiklusega ajal, tavaliselt 60siti.
Sdiduteest eemaldatakse ainult osa, mida jou-
takse Uihe vahetuse jooksul vélja vahetada. Pa-
rast katendi véljasaagimist valmistatakse pin-
nas ette plaatide paigaldamiseks — tuublite kin-
nitamiseks puuritakse augud, mis on kohakuti
olemasoleva sdidutee katendi aukudega, nii et
eritellimusel tehtud plaadid mahuvad tépselt pa-
randatavasse kohta. Plaatide toestamiseks ja

koormuse plaadilt plaadile Uhtlaseks jaotami-
seks paigaldatakse plaatide alla liivapadi ning
tldblite vahed téaidetakse mordiga. Nii saab tee-
parandusi teha vahese liiklusega ajavahemikel
ja parandatud teeosa on kasutatav peaaegu ko-
he parast I6plikku paigaldust.

Uued vbimalused

Fort Miller Co (Schuylerville, New York) on val-
ja tédtanud spetsiaalse siuisteemi (Super-Paver
System), mis kasutab betoonplaatide thenda-
miseks nende patenditud 6dnestuubleid tava-
liste terasest valmistatud tllblite asemel. See
vdimaldab tuubleid teekattest eemaldada vas-
tavalt vajadusele.

“lga tulblitoru otsa keevitatakse mutter,” t-
les Peter Smith, Fort Milleri turu- ja tootearen-
duse asepresident. “Pikk valjatdmbamispolt
keeratakse &raldigatud tddbli mutri sisse ja jat-
katakse keeramist selle taga oleva betooni vas-
tu. See osa tuublist, mis jai teekatte sisse, ee-
maldub selle protsessi kéigus.”

| = : 4 & e
Tehases valmistatud betoonelemendid sobivad
tapselt igasse kohta.

New York katsetas uut meetodit

Iga uus toode vajab eeskuju, mis julgustab too-
det kasutusele votma. Omavahel Gihendatavate
betoonplaatide stisteem on kasutusel New Yor-
gis, kus selle eestvedaja on Dino Ng, linna di-
saini- ja ehitusosakonna erivolinik. Ng on tut-
tav Fort Milleri standardse betoonplaatide sus-
teemiga ning asjaoluga, et see lihendab aega,
mil liiklus on teet6dde ajaks suletud. Ng esitas
kiisimuse: “Kas seda sUsteemi saab kasutada
ka linnaténavatel?” Sellele kiisimusele vastust
otsides moodustati kaks ruhma, kes hakkasid
probleemidele lahendusi otsima. Lopptulemu-
sena viis see omavahel Uhendatavate betoon-
plaatide susteemi véljatodtamiseni. “Dino aitas
kaasa selle toote véljaarendamisele,” (tles
Smith. “Tema oli see tegelane, kellel oli vaja-
dus, ja meil on vahendid, et need ellu viia. Nii
lihtne see ongi.”

Sellest ajast peale jai Ule vaid plaate reaal-
ses liikluskeerises kasutada. Taiuslik katsel6ik
leiti Brooklyni ja Queensi piirimail, milleks oli
Broadway Junctioni piirkond.

“Selles piirkonnas on vaga paljude bussilii-
nide Umberistumiskohad,” Utles Ng. “Siin on
metroojaam ja siin on mitme bussiliini 16pp-pea-
tus. Seetdttu kasutavad piirkonda vaga tihedalt
nii jalakaijad kui ka auto- ja bussijuhid.”

Esialgu ei olnud plaanis kasutada omavahel
Uhendatavate betoonplaatide siisteemi, kuid Ng
Uritas jouda selgusele, kuidas tehtavad remon-
ditédd voimalikult vahe hairiksid tmbruskonna
liiklust ja kuidas voimalikult kiiresti vajalikud
t66d tehtud saaks. Piirkonnas oli vimalik ks
teepool remonditdde ajaks liiklusele sulgeda.

Uks suuremaid probleeme, millega nad sil-
mitsi seisid, oli kogu tehnika ja betoonplaatide
kohale toimetamine Ulekoormatud piirkonda
“linnas, mis kunagi ei maga”.

“Broadway Junction on véga tiheda liikluse-
ga piirkond,” utles Dan Moellman, Fort Milleri
vanemprojektijuht. “Plaatide transport oli tdeli-
ne proovikivi. Korraldada tehnika ja materjalide
transport tooplatsile oli vaga, vaga keeruline.”

Ettevottel on plaanis omavahel Uhendatava-
te betoonplaatide slisteemi kasutada teiseski
New Yorgi projektis. Nimelt soovitakse kasuta-
da samasuguseid betoonplaate Staten Islandi
ja Brooklyni 17 bussitasku renoveerimisel.

Olles nainud omavahel Uhendatavate be-
toonplaatide paigaldamist New Yorgis, on Ng
veendunud selle slisteemi edus. Peale taaska-
sutuse meeldib talle, et plaate on vdimalik ka
ajutiselt tagasi panna, kui samal péeval ei jou-
ta etteplaneeritud té6ga valmis ja tee on liiklu-
sele tipptundidel avatud. “Oma t66s puutun ma
tihti kokku olukorraga, kui inimesed soovitavad
linnal kasutada erinevaid materjale vdi protses-
se,” Utles ta. “Sellisel puhul kiusin neilt alati:
“Mis kasu on sellest mulle? Unustage hetkeks,
mis see maksab.””

“Ma tean, et paljud inimesed mdtlevad raha
peale. Aga kui see lahendab probleemi, naiteks
kui ma kdrvaldan I66kaugud New Yorgis, siis kui
palju raha ma sellega sdastan? Kui mitut koh-
tuasja me sellega suudame valtida? Esialgne
maksumus on ainult vaikene osa sellest kdigest.
Me peame silmas pidama, et probleemile leitak-
se lahendus, et jargitakse ohutusndudeid ja pal-
jut muudki.”

Fort Miller ja teised betoontoodete valmis-
tajad usuvad, et omavahel Uhendatavate be-
toonplaatide stisteem muutub linnateede paran-
damisel arenevast tootest igapaevaseks lahen-
duseks.

Ajakirjast Roads & Bridges

(USA), Jan. 3, 2017: Utility player:
https://www.roadsbridges.com/utility-player
liihendatult t6lkinud Merle Ehasalu.

Priit Willbach, Tallinna linnavalitsuse ndunik: “Naiteks vaidetakse, et graniitkillustik on parem kui paekivikillustik, samas Ukski mddtmine/
uuring seda ei tdesta. Probleemid tekivad pigem sellest, et asfaltbetoonikiht paekivi peal on dhuke, pinged jéuavad paekivisse ja see I16hub
teed.”

Liivi Tamm, “Betoontee katselbik saab valmis” (EhitusEST, nr 10, mai 2016, Ik 26-28)

FORD ‘MILLER CO, NYC DEPAR‘TMENT OF DESIGN AND CONSTRUCTION



ha rohkem ja rohkem eelista-

vad tee-ehitajad seda tehno-

loogiat, kui plaanis on ehita-

da betoonist maanteid. Kahe-

kihilise betooni laoturid on

praegu kasutusel vaga palju-
del Saksamaa tee-ehitustoddel.

Need kolm objekti toovad hasti esile selle
meetodi eelised ja néitavad, milleks on nuaddis-
aegsed betoonilaoturid vdimelised. K&igi kolme
objekti puhul on tegemist 30-40 aasta vanuste
betoonteede rekonstrueerimisega:

- Al — Trieri l&hedal (Rhineland-Palatinate):
4,5 km teeldik. Ehitaja — Berger Bau.

- Al — Lubecki lahedal (Schleswig-Holstein):
5,3 km teeldik. Ehitaja — Eurovia Beton.

- A5 — Karlsruhe ldhedal (Baden-Wirttem-
berg): 2,3 km teelGik. Ehitaja — Bickhardt Bau.

Suurepdrase haardeteguri ja vahese mura-
ga pesubetoonist kattega teid on kdige ©ko-
noomsem ehitada kahekihilisena. Alumine be-
toonikiht ehitatakse tavaliselt 20-24 sentimeet-
ri paksune. See kiht kaetakse pealmise pesube-
toonist katendiga, mis on 5-8 sentimeetri pak-
sune.

Erinevad betoonisegud

Betoonilaoturiga paigaldatakse automatiseeri-
tud protsessi kaigus marjalt kahes kihis kaht eri
liiki betoonisegu.

Betooni koostis vdib siiski erineda, vottes ar-
vesse sOelkBverat, maksimaalset taitematerjali
suurust, tsemendi kogust ja ndudmisi, millele
peab vastama mineraalne téiteaine. Alumises
betoonikihis peaks olema umbes 350 kilo tse-
menti betooni kuupmeetri kohta, pealmises ki-
his 420 kilo tsementi betooni kuupmeetri koh-
ta.

Taitematerjalide kvaliteet on eriti oluline
pealmises pesubetoonist kihis, et tagada be-
toonkatendi vahene rehvimira, piisav haarde-
tegur ja pikaajaline vastupidavus.

Kui kaks betoonikihti on valatud, kaetakse
tee pind pinnatdétlusmasina abil thtlaselt kivi-
nemist aeglustava ainega.

Mdne tunni moéddudes pestakse jameda kil-
lustiku kérvalt peenosised survepesuga katte
Ulemisest kihist valja. Tulemuseks on hea haar-
deteguriga pind, mille tekstuur vahendab reh-
vimura.

Kahekihiline betoonkatend

Kulutbhusus on ks olulistest teguritest, mis
raagib kahekihilise betooni laoturi kasutamise
kasuks.

Berger Bau paigaldas A1 maanteel Trieri
l&histel SP 1500 betoonilaoturiga 20 sentimeet-
ri paksuse alumise kihi, kus tsemendi kulu oli
360 kg/m3 kohta ning téiteainete maksimaalne
tera suurus 22 millimeetrit. Pealmine kuue sen-
timeetri paksune kiht valmistati kérgema kulu-
miskindlusega ja kuni kaheksamillimeetristest
téitematerjalidest. Tsemendi kulu oli 420 kg/m3
kohta.

Betoonisegude kohaletoimetamine

Selle meetodi suurim probleem on alumise ja
Ulemise kihi jaoks eri betoonisegude kohaletoi-
metamine: vaja on kaht erinevat klassi betoo-
nisegu kindlal ajal, kindlas kohas ja kindlates
kogustes, sest neid peab paigaldama maérjalt
mérjale meetodil.

Protsess on jargmine: alumise kihi betoon
kallatakse otse laoturi ette. Pealmise kihi be-
toon viiakse teise masina juurde konveieri abil.
Edasi on kaks voimalust, kas kallata betoon ot-
se veoautost punkrisse voi kasutada vahekon-
teinerit.

Edasine protseduur on sama: konveierite ja
renni abil valatakse pealmine betoonikiht taie-
likult tihendatud mérja alumise kihi peale esi-
mese laoturi taga.

Kui logistika on héasti organiseeritud, siis
saavutatakse kdrgekvaliteetne tulemus téielikult
automatiseeritud laoturi abil.

Alamprotsessid on jaotatud kahe masina va-
hel. Alumise kihi betoonilaoturil on tidblipaigal-
daja ja killgankru paigaldaja, samal ajal Glemi-
ne laotur kasutab viimistluslatti ja pinnasilujat,
et muuta katend Uhtlaseks ja tasaseks.

Mdlemal betoonilaoturil on intelligentne juh-
timisslisteem, mis tagavad suurepérase tulemu-
se.

Betoonkate saab |0ppviimistluse pinnavii-
mistlusmasinaga.

Betoonteede hoolduskulud on kogu nende
elutsiikli jooksul kdige madalamad ja
betoonteed on kdige kérgema jadkvaartusega.

Kahekihiline
betoontee -
Saksa tdpsusega

Kolm tooobjekti, kolm téévotjat, kolm Saksamaa
liidumaad, iiks ehitusmeetod: Wirtgeni betoonilaotur
SP 1500 on Saksamaa heade teede saladus.

Al ehitamine Trieri ldhedal. Ehitaja — Berger Bau. Alumisse betoonikihti on paigaldatud ka tdtiblid ja kil-

gankrud. K&ib pealmise betoonikihi paigaldus.

Jarelhooldus

Jarelhooldus on &armiselt oluline pesubetoonist
katendi tegemisel. Jareltddtlusmasinale saab
paigaldada harju ja kamme, et saavutada soo-
vitud pinnatekstuur. Harjapinna saamiseks pi-
serdatakse varskelt valatud ja silutud pinnale
kindlaks méaaratud koguses betooni kivinemise
aeglustit, mis takistab betoonkatendi kiiret ki-
vinemist pinnalt ja servadest. Niipea kui katend
on piisavalt kivinenud, ehk sellel on vdimalik au-
toga soita, pind harjatakse, et vélja tuua killus-
tik. Harjatud pind piserdatakse veel kord Ule
kaitsekihiga. Killustiku véljatoomine annab be-
toonteele vajaliku haardeteguri, mis on liiklus-
ohutuse seisukohast véaga olulise tahtsusega.

Paindlik toolaius

Tanapaevased betoonilaoturid tagavad kasuta-
jale maksimaalse paindlikkuse td6laiuse maara-
misel. Al teel®igul rajas Berger Bau 11,50
meetri laiuse tee. A5 teeldigul Karlsruhe-Dur-
lachi 1ahedal betoneeris Bickhardt Bau 12,5 ja
15 meetri laiust teed.

Eurovia Beton kasutas Al teeldigul Lubecki
lahistel maksimum-teelaiust, mida on véimalik
SP 1500 betoonilaoturiga sillutada — teelaius oli
15,25 meetrit.

Saksa materjalide péhjal tolkinud
Merle Ehasalu ja Kalle Suitslepp

Betoontee on ohutum — sailitab oma vormi, ei
deformeeru, ei teki roopaid ja auke, on suure-
paraste haardeomadustega.

2 X WIRTGEN GROUP

KAPist

vilja!

Tallinna Tehnikaulikoolis esitleti 7. veeb-
ruaril Martin Aare dokumentaalfilmi “KA-
Pist véalja! Ehk miks meie teed ja téana-
vad nii kiirelt lagunevad?” Film otsib
vastust kiisimusele, miks on meie teed
nii viletsad. Millisest kapist Eesti tee-ehi-
tus vélja peaks tulema?

Tegu on aastate jooksul palju kirgi
kutnud teemaga, mille kohta on pea igal

liiklejal oma arvamus. 28minutilises do-

kumentaalfilmis arutlevad Eesti tee-ehi-
tuse mineviku, oleviku ja tuleviku Ule
paljud valdkonnaga seotud inimesed

Eestist, Poolast, Saksamaalt ja Austraa-

liast. Filmi peaosaliseks vdib aga pidada
Tallinna betoontee katselGiku, mis val-
mis 2016. aasta suvel Oisméel. “Ule-
moodunud aasta suvel istusin thel Us-
nagi varskel maanteel8igul teeremon-
diummikus ja métlesin, kuidas see voi-
malik on, et uued ja asjaremonditud
teelbigud sedavord vahe vastu peavad,”

kirjeldab Martin

Aare filmi idee teket.

“Ja pikiroopad ... igaliks, kes sdidab nai-
teks mootorrattaga, teab, kui ohtlikud

need on. Siin ei

ehk remiksimine, mis on naiteks Saksa-

aita roobaste taitmine

maal keelatud. Uhes6naga, tundus, et
tee-ehituse problemaatika kdnetab vaga

paljusid eestlasi

. Nii tekkiski mote teha

dokfilm sellest, kuhu see pikiroopa-,
I66kaugu- ja enneaegse teeremondi
koer siis maetud on. Kdik need vastused

on dokis olemas ja need on usnagi jah-

matavad ja silmiavavad.”
Tallinn on hakanud otsima vdimalusi,
et ehitada teid, mis peaksid kauem vas-

tu. Uks samm selles suunas on betoon-

tee katsetamine.

Selle betoonteelbigu valmimisele ai-
tas ndu ja jouga kaasa Eesti juurtega
Austraalia betoonteede kuningas Arvo
Tinni, kes ise kais ka kohal ja Gtleb filmi
I6pus kuldsed sdnad: “Siin ei tule Uhtegi
|66kauku jargmise neljakiimne aasta
jooksul. Kui on juhtunud, siis helista
mulle ... 40 aasta parast!”

o

Siin ei tule iithtegi l166kauku
jargmise neljakiimne aasta
jooksul. Kui on juhtunud, siis
helista mulle ... 40 aasta pdrast!

Arvo Tinni ja Priit

Willbach.

Dokumentaalfilm “KAPist valja”
Rezissoor Martin Aare, Pootshaak OU, 2017,

28 minutit.

Dokumentaalfilmis arutlevad Eesti tee-ehi-

tuse olukorra lle

Andrus Aavik, Heiki Alango, Martin Bar-

ka, Janek Hendrikson, Kalle Klandorf, Kar-
li Kontson, Imre Leetma, Waclaw Michalski,
Sven Pertens, Olev Raid, Sven Sillamae,
Kaupo Sirk, Peeter Talviste, Arvo Tinni, Ma-
rek Truu, Ain Valdmann, Priit Willbach.

Peaosas — Tallinna betoontee katselGik.

Festi teede-ehiluse alase dokumentaalilmi esilinastus’

R

DOKFILM ON VAADATAV:
http://forte.delfi.ee/news/tehnika/
dokfilm-kapist-valja-ehk-miks-
meie-teed-ja-tanavad-nii-kiirelt-
lagunevad?id=77144458

Betoontee
ei kaota oma
vormi.
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RCC-tehnoloogia:

e tavaparasest kuivem betoonisegu, mida
paigaldatakse asfaldilaoturiga umbes
20 cm kihina ja tihendatakse tavaparaste
teerullidega. RCC (teerullibetoon) katte
pind on kare ja ebalhtlane, mistottu Gld-
kasutatavatel teedel on otstarbekas kat-
ta pind asfaltbetoonist kulumiskihiga;

o RCC-tehnoloogiat hakkas kdigepealt
1970. aastatel kasutama Kanada metsa-
ja puidutodstus oma laoplatside-tdostus-
alade katmiseks;

e USAs on Uule 2 miljoni kilomeetri RCC-
tehnoloogiaga rajatud betoonteid;

e Suurbritannias alustati RCC-tehnoloogia
kasutuselevottu aastal 2012, kasvatades
seal kiiresti meetodi populaarsust;

e Poolas rajati esimene RCC-tee 2009. Ala-
tes 2014. aastast on RCC-tehnoloogia li-
satud riiklikesse normidesse ja Poola
maanteeameti poolt aktsepteeritud.

e USA 2016: San Antonio lahedal Leakey’s
(Texase osariik) valmis novembris 2016
esimene RCC-maantee.

Kumase betoontee

katseloik:

o katseldigu pikkus — 500 meetrit;

e ehitusaeg: 2014-2015;

o tee ruutmeetri hind: 45 eurot (u 19%
odavam, kui sarnase asfalttee puhul);

e rasked geoloogilised tingimused (savi,
korge pinnasevesi) — klimaatilised tingi-
mused vorreldavad Minnesotaga (USA),
kust Cemexil on hulgaliselt betoonteede
ehitamise kogemusi;

e tee ehitas — Saldus Celinieks;

e arvestuslik hooldusvaba periood esimese
remondini — 20 aastat.

RCC-meetodi plussid
ja miinused

Plussidena loetleb Bulmanis asjaolu, et te-
gemist on tugeva kattega, mis on asfalt-
kattest ja muudest alternatiividest oda-
vam, ent samal ajal tugev ja vastupidav
materjal — kestab enamasti kaks korda
kauem kui tavalised katted, ent ei vaja
olulist remonti 20 aasta jooksul.

Samuti ei teki Bulmanise sonul sellisele
kattele roopaid, kate on ligi kimme korda
tugevama kandevGimega kui asfalt ja see-
ga ei deformeeru ei kuumas ega raskete
koormate all. RCCd saab valmistada taiesti
kohalikust materjalist — kohalik kruus voi
killustik, liiv, tsement, vesi ja muu vajalik,
selle asemel et vedada kohale imporditud
bituumenit voi graniiti.

KAIRI OJA

gatusel Ule aastakiimnete taas algust be-
toonteede ehitamise katsetustega, raja-
des betoontee katseldigu ettevotte tsemendite-
hasest Saluse linna lahistel kuni Kumases asu-
va karjaarini. Kumase lubjakivikarjaarist veetak-
se lubjakivi Cemexi Broceni tsemenditehasesse.

Rajatud katseldigu pikkus on 500 meetrit ja
ehitusel kasutati uudse lahendusena RCC
(roller-compacted concrete) tehnoloogiat. Vii-
mane tédhendab, et betoontee rajamisel ei ka-
sutata betoonteede ehitamiseks mdeldud teh-
nikat. Betoon laotatakse teele asfaldilaoturiga
ja rullitakse tihedaks teerulliga, mis muudab ko-
gu ehitusprotsessi marksa vahem kulukaks.

Cemexi betoonteede tehnoloogia koordinaa-
tor Latis Mikelis Edvards Bulmanis raagib, et
mottele selline katseldik rajada tuldi ettevottes
mitmel p&hjusel. “Katendi ehitamisel saime ka-
sutada piirkondlikku asfaldipaigaldustehnikat ja
niisugune lahendus oli koguni viiendiku vorra
odavam kui asfaltkate, odavam kui traditsiooni-
line betoonkate ning ka kdik muud mdeldavad
lahendused,” loetleb Bulmanis argumente. Sa-
muti on sel lahendusel tema sdnul ridamisi pdh-
jamaadele kohaseid eeliseid: kiilmakindlus, kor-
ge soolataluvus, tugevus ja nihkekindlus.

Lati maanteeameti (Latvijas Valsts Celi) juht
Janis Lange on enda sGnade jargi rédmus, et
Cemex realiseeris sellise pilootprojekti, kuna La-
tis puudub betoonteede ehitamise kogemus.

L atis tehti tsemendikontserni Cemex al-
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ATI KATSETAB

eerullibetoont

Lange kinnitusel on Lati maanteeametil plaa-
nis pohjalikult uurida, kui palju laheks betoon-
teede ehitamine maksma ja kas see oleks ka-
sulik.

Cemex Latvia strateegilise planeerimise ja
administratiivdirektor Eric Michael Trusiewicz on
Uhes Lati meediale antud intervjuus delnud, et
Cemex on valmis investeerima Lati tee-ehitus-
firmadesse ja varustama neid betoonteede spet-
sialistidega, korraldades ka vastavat véljadpet.

Trusiewicz on seisukohal, et sellise betoon-
tee ehitamine on viiendiku vorra odavam kui
sarnase asfalttee ehitamine — konkreetse tee
ruutmeetri maksumuseks kujunes 45 eurot.
Uhtlasi on vorreldes asfaltteega mitu korda oda-
vam ka tee edasine hooldamine ja remonditéod,
arvestades betoontee eluiga tervikuna.

Sedasama RCC-tehnoloogiat kasutades on
Latis rajatud kaks suurt toostusala valjakut —
Salaspilsis ja Dobeles.

Mikelis Edvards
Bulmanis.

Janis
Lange.

"4 X CEMEX

Kalle Suitslepp, Betoonimeister ASi juhataja, Eesti Betoonithingu juhatuse liige:

RCC-tehnoloogia, mida katsetab Cemex, on kergemini kasutusele voetav, kuna saab kasutada ole-
masolevaid asfaldilaotureid ja teerulle. See sobib eelkdige kohtades, kus on vaiksem liikluskiirus
ja raskemad koormused (karjaariteed, tehnoloogilised platsid), samuti olemasolevate kruusatee-
de tolmuvabaks muutmisel. Ta ei sobi ilma llekatteta suurema liiklusintensiivsusega teede ja ta-
navate ehituseks, kus kiirused ei ole piiratud. Samal ajal on see vaga sobiv alternatiiv suuremat
kandevGimet vajavate aluste ehitamiseks, mis hiljem kaetakse asfaltbetooniga.

Sama tehnoloogiat on Eestis kasutatud juba ligemale 20 aastat tagasi Tallinna Sadama kon-
teinerterminali ehitusel, kus platsi alus ehitati RCC-meetodil ja hiljem kaeti plats asfaltbetooniga.

Priit Sauk, Eesti Maanteeameti juht: “Kindlasti vajab kogu teedevaldkond noori spetsialiste, aga ma arvan, et insenerieriala rakendus-
voimalused algavad projekteerimisest. Tana on tosiseid vajakajaamisi projekteerijate t6os ja tegelikult neid suisa napib /..../ See on arivald-
kond, kus naen potentsiaali, raha vedeleb maas, arendagem seda.”

Intervjuu: Priit Sauk - Maanteeameti uus juht (Teeleht, detsember 2015)



Eesti suur sillachitusprogramm 1934-1938

UNO TRUMM, ajaloolane

ail Balticu eel on ehk
kasulik meenutada
hasti unustatud va-
na. 1930. aastate tei-
ses pooles ellu viidud
suur sildade ehitami-
se kava oli Uks suuremaid omaaegseid
infrastruktuuriprojekte Eestis.

1934. aasta suveks oli 1930. aas-
tate alguse majanduskriis Eestis Ule-
tatud ja krooni devalveerimine aasta
varem 35% vdrra oli majanduse taas
kdima vedanud. 12. mértsil 1934 s6-
jalise riigipddrde abil vdéimu haaranud
Konstantin Péatsi autoritaarne valitsus
vajas oma renomee kujundamiseks
kiiresti teostatavat suurprojekti, et
naidata keskendumist riiklikult olulis-
te probleemide lahendamisele.

Uheks selliseks oli sildade kehv
olukord. Kui Pdhja-Eestis, kus joed
olid kitsamad ja leidus sillaehituseks
sobivat paasi, oli rohkelt kivist sildu,
siis Louna-Eestis, eriti Eesti suurima-
tel jdgedel — Parnu ja Emajdel — pol-
nud pea Uhtegi kaasaegset silda.

Parnu joest viisid Ule ainult puusil-
lad, Parnus linnas koguni ujuvsild, mis
ei vastanud enam sugugi kaasaegse-
te transpordivahendite esitatavatele
nduetele. Parnu sild oli Eesti tolleaeg-
sel tdhtsaimal, Tallinna-Riia maanteel,
meie ainsal teel Euroopasse. Tallinna-
Narva maantee oli sellal téhtsusetu
teeke.

Emajdest viis Ule vaid Uks kaas-
aegne sild — Vabadussild Tartus —,
mujal sai joge Uletada parvega. Halb
oli sildade olukord L8una-Eesti vaik-
sematel jogedelgi. Aastail 1935-1938
teostatigi tle 3,5 miljoni krooni maks-
nud sildade ehitamise kava ja rajati
Ule riigi 13 moodsat silda, neist 12
raudbetoonsilda.

Sildade ehitamise kava

Vastavalt valitsuse otsusele 7. no-
vembrist 1934 korraldas teedeminis-
teeriumi maanteede valitsus sildade
ehitamiseks hanke “piiratud valikpak-
kumise korras suurematele ja soliid-
sematele ettevdtjatele” 3 000 000
Eesti krooni ulatuses. Vélisettevotete-
le suunatud hankega loodeti kindlus-
tada, et toode teostamine laheks “so-
liidsete firmade katte”.

Kuna hankesumma oli Eesti oludes
ulisuur, peeti vajalikuks projekte ja fir-
masid suurima hoole ja ettevaatlikku-
sega valida, sest t66 ndudis hankijalt
erilisi oskusi, vilumust ja vajalikku ka-
pitali. Sellega loodeti véltida minevi-
kust tuntud skandaalseid lugusid, na-
gu juhtus naiteks vdhempakkuja ehi-
tatud Karevere sillaga, mis paar pae-
va parast ametlikku vastuvdtmist ehi-
tusvigade tbttu 14. detsembril 1928
kokku varises. Kaval oli ka sotsiaalne

mdodde, sest “tddde teostamisel leiak-
sid todlised otse silla ehitustddde juu-
res t60d ca 800 000 todpaeva”.
Peale raua ja tina pidi kogu Ulejaa-
nud ehitusmaterjal — tsement, puit jm
— olema kodumaine. Samuti oli raud-
betoonsilla korrashoiukulu umbes
kiimme korda vaiksem kui terastala-
del sillal. Kava nagi ette ehitada 13 sil-
da: Parnu, Tori, Rae, Siimu, Luunja,
Kérevere, Kadaja, Pikasilla, Mustajde,
Rumba, Kirumpéa, Pirita ja JGesuu.

Hanke tulemused

19. juulil 1935 esitas teedeministee-
rium valitsusele oma ettepanekud t66
véljaandmisest hankes osalenud ette-
votetele. Tahtajaks (15. marts 1935)
esitasid oma pakkumise 11 ettevdtet.
Arvestati halbade ilmastikuolude tdt-
tu hilinenud AB Skanska Cementgju-
teriet (Rootsi) ja OY Constructor Ak-
tiebolag (Soome) pakkumisi. Kolm
kuud hiljem esitas oma pakkumise
“mittevastuvbetaval kujul” ka tuntud
Eesti insener Karl Ipsberg.

SoOelale jai viis ettevOtet: AB
Skanska Cementgjuteriet, OY Const-
ructor Aktiebolag, Cyklop Rakennus
OY (Soome), Hgjgaard & Schultz ja
Christiani & Nielsen (Taani). Neist esi-
mese ja viimase pakkumised jaeti kor-
vale kbrge hinna ja projektis leiduva-
te puuduste t6ttu. OY Constructor Ak-
tiebolag pakkus kill odavaimat hinda,
kuid ei suutnud esitada taiendavaid
andmeid. Pealegi oli ettevdte ebakin-
del, sest oli sattunud raskesse majan-
duslikku olukorda.

Ldpuks lepiti kokku t86 jagamises
ettevOtete Hgjgaard & Schultz ja
Cyklop Rakennus QY vahel, kes pak-
kusid keskmisi hindu ja parimaid teh-
nilisi lahendusi. 12. septembril 1935
sdImitud lepinguga sai Hgjgaard &
Schultz Parnu, Tori, Siimu, Rae, Pika-
silla, Rumba ja Kirumpaé ning Cyklop
Rakennus OY Luunja, Karevere, Must-
joe, Kadaja ja Pirita raudbetoon- ja
Joesuu terassilla ehituse. Esimene pi-
di t66 Idpetama 1. novembriks 1938,
teine 1. maiks 1938. Sildade lepingu-
line maksumus — 3 052 800 Eesti
krooni — oli valitsuse esialgsest kalku-
latsioonist kallim, kuid ettevdtted poh-
jendasid seda t66jou ja materjalide
hinnatBusuga ehitusperioodil.

Loviosa eelarvest — 1 425 000
krooni — laks Parnu silla ehituseks,
Ulejaanud sildade maksumus oli 1 627
800 krooni, millest 829 000 sai Hgj-
gaard & Schultz ning 798 800 krooni
Cyklop Rakennus OY. Lisandusid
maanteede valitsuse eelarvesse pla-
neeritud kulud kavaga seotud maan-
teede ja jOéesangide dgvendamiseks,
lisatbddeks ning ehitusjarelevalvet
teostavate inseneride jt ametnike pal-
kamiseks vOi lisatasudeks summas
474 000 krooni.

AS Cyklop Ehitustood Eestis

Cyklop Rakennus OY asutas 1886. aastal Tallinnas stindinud, kuid Soomes
elanud insener Elias Harald Stanislaus Majewski 1932. aastal. Eesti arire-
gistris registreeriti AS Cyklop Ehitustdod Eestis 19. juulil 1935. Registree-
rimislehe jargi oli emaettevdte eraldanud Eestis toimuva tegevuse rahas-
tamiseks 240 000 Eesti krooni ja ettevotte volitatud esindajaks oli insener

Johan Liibant.

Hojgaard & Schultz Eesti

Ehitusettevdtte Hgjgaard & Schultz asutasid Sven Schultz ja Knud Hgjgaard
1918. aastal. Enne seda tootasid nad Christiani & Nielsen Peterburi osa-
konnas ning osalesid ka Tallinna Lennusadama vesilennukite angaari ehi-
tusel. Eestis registreeriti ettevdte Hgjgaard & Schultz Eesti 23. martsil
1927. Selle juhatusse kuulusid eestlastest insener Konrad Maurits ja Paul
Reitel (laekahoidja) ning taanlastest insenerid Sven Schultz ja Harald Kjers-
gaard. Aastail 1927-1931 rajas ettevote Tartu-Petseri raudteeliini.

Tabel: Eesti suur sillaehitusprogramm 1934—-1938

Betoonteed on pikaajalised — 40aastane eluiga
(mdnes USA osariigis on kasutusel juba 50aastasi
teid ja tulevikus vOib see number olla suuremgi).

Pérnu vana (“nahksild”) ja uus sild.

PARNU SUURSILD ehitati vana
Nahksilla kdrvale. Silla pikkus oli 210
meetrit. Viie avaga silla keskmine
ava oli pikkusega 21 meetrit, teiste
avade pikkus oli 42,25 meetrit. Kesk-
misel aval oli laevade labilaskmiseks
terasest klappsild. Ulejaanud nelja
ava kandekonstruktsioon koosnes
kahest raudbetoonist kaarkandjast
rippuva sdidutee ja tdmbvooga. Sil-
la peales@iduteedel oli veel kaks
vaiksemat ava, mille Ulesildeks olid
lihntsad raudbetoontalad. Asfalteeri-
tud sGidutee oli kuus ja kdnniteed
kaks meetrit laiad. Silla kaldasambad
rajati vaiadele ja jéesambad kessoo-
nidele. Esimesena Uletas Parnu Suur-
silla hoburakendiga septembri keskel
1938 kohalik todvoorimees Ko-
lumbus. Esimene auto sditis Ule silla
19. septembril. Eesti esindussilla
avas president Konstantin Pats 6. no-
vembril 1938.

SHIMU SILLA pikkus oli 74,1 ja laius
9,8 meetrit. Kolme avaga silla &ar-
miste avade pikkus oli 10,5 ning
keskmise ava pikkus 46,5 meetrit.
Kaldapoolsete avade ulesildeks olid
kahele toele asetatud palktalad,
keskmise ava kandekonstruktsioon
koosnes kahest raudbetoonist kaar-
kandjast rippuva sdidutee ja
tdmbvooga. Asfalteeritud sdidutee oli
5,5 ja kénniteed 1,27 meetrit laiad.
Silla keskmise kaare kdrgus oli 10
meetrit. Betoonist sillasambad olid
rajatud vaiadele. Ehitustdid juhtis in-
sener W. Grjasnov. Sild avati 6. au-
gustil 1937.

TORI SILD ehitati vananenud puit-
silla asemele. Selle kandekonstrukt-
sioon koosnes kahest talast viiel toel.
Silla pikkus oli 129,4, selle 4armiste
avade pikkus 25,15 ja keskmiste ava-
de pikkus 31,25 meetrit. Betoonkat-
tega s@idutee oli 5,5 ning kdnniteed
0,75 meetrit laiad. Sammaste alused
betooniti vette lastud kastides vee
all. Sild avati juulis 1937.

RAE SILD ehitati vana puusilla kor-
vale. Selle kandekonstruktsioon
koosnes kahest talast neljal toel. Sil-
la pikkus oli 64,2 meetrit. Kolme ava-
ga silla darmiste avade pikkus oli 15
ja keskmise ava pikkus 20 meetrit.
Betoonkattega sdidutee oli 5,5 ja
kdnniteed 0,5 meetrit laiad. Sild ava-
ti 6. novembril 1938.

Tegemist oli ainsa sildade ehitamise
kava raames valminud sillaga, mis
elas tle Il maailmasdja.

PIKASILLA SILD ehitati vana puu-
silla k@rvale. Selle kandekonstrukt-

Luunja silla ehitus. 1937.

Betoonteed ei ole

muutustele.

vastuvotlikud temperatuuri-

sioon koosnes kahest Gerberi talast
rippuva osaga keskmises avas. Silla
pikkus oli 118 meetrit. Kolme avaga
silla &armiste avade pikkus oli 31,
keskmise ava pikkus 33 ja tee muld-
kehale toetuvate otsakonsoolide pik-
kus 10,5 meetrit. Betoonkattega sdi-
dutee oli 5,5 ja kénniteed 0,5 meet-
rit laiad. Silla betoonsambad olid ra-
jatud puitvaiadele. Sild avati augus-
tis 1938.

KIRUMPAA SILLA kandekonstrukt-
sioon koosnes kahest talast kolmel
toel. Silla pikkus oli 46,5 ja mélema
ava pikkus 18,9 meetrit. Betoonkat-
tega s@idutee oli 5,5 ja kénniteed 0,5
meetrit laiad. Silla betoonsambad
olid rajatud puitvaiadele. Ehitustdid
juhtis insener W. Grjasnov.

Sild avati novembris 1938.

PIRITA JOGE Pirital tletati 1914.
aastani parvega, siis valmis puusild,
mis oli 1930. aastate alguseks amor-
tiseerunud. 77,6 meetrit pikk ja kim-
me meetrit lai sild valati raudbetoo-
nist kolme 19,8 meetri pikkuse ava-
ga. Tahutud graniitplaatidega kaetud
sillasambad rajati 28—29sentimeetri-
se labim6dduga puitvaiadele, mis
rammiti joe savikasse liivapdhja 9-11
meetri pikkuselt auruhaamriga De-
mag. Silla asfalteeritud s6idutee oli
kuus ja kdnniteed kaks meetrit laiad.
Ehitustdid juhtis insener F. Haas. Sild
avati 18. juulil 1936, kuid juba aasta
hiljem kurtis ajaleht Paewaleht, et
“wordlemisi lai Pirita sild juba kipub
jaama kitsaks rohkele jalakaijate ja
sbidukite tungile”.

LUUNJA SILD ehitati kuivale maa-
le Emajbe kaldale. Selle kandekonst-
ruktsioon koosnes kahest 6dnesta-
last neljal toel. Silla pikkus oli 102 ja
kérgus veepinnast sdiduteeni 13
meetrit. Kolme avaga silla @armiste
avade pikkus oli 25,8 ja keskmise
ava pikkus 32,4 meetrit. Asfaltkatte-
ga sOidutee oli 5,5 ja kdnniteed 0,5
meetrit laiad. Silla sambad rajati ko-
vale savipinnale betoonist. Silla alt
kaevati labi 65 meetri laiune, 5,2
meetri stigavune ja 660 meetri pik-
kune kanal, millega dgvendati joge
ning taideti endine joekaar. Sild ava-
ti septembris 1938.

KAREVERE SILD ehitati samuti kui-
vale maale Emajde Idunakaldale. Sel-
le kandekonstruktsioon koosnes ka-
hest 60nestalast neljal toel. Silla pik-
kus oli 82,4 meetrit. Kolme avaga sil-
la darmiste avade laius oli 19,7 ja
keskmise ava laius 27,3 meetrit. Be-
toonkattega so6idutee oli 5,5 ja kdn-
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Betoonteede puhul on

katendi Gildpaksus dhem,
st kulub vahem toorainet.

niteed 0,5 meetrit laiad. Silla betoon-
sambad ehitati raudbetoonist kaevu-
torudele. Sild avati stgisel 1938, kuid
Emajde dgvendustdod ja sillaaluse
kanali kaevamine toimus veel 1939.
aastal.

KADAJA SILD ehitati samuti kuiva-
le maale Ahja joe kaldale. See oli
48,2 meetrit pikk ja Ghe 37 meetri
pikkuse avaga. Silla kandekonstrukt-
sioon koosnes kahest kaarkandjast,
Sarniiriga lukul rippuva sdidutee ja
jaikustalaga. Betoonkattega sdidutee
oli 5,5 ja kdnniteed 0,5 meetrit laiad.
Silla kaare korgus oli kaheksa meet-
rit. Selle betoonist kaldasambad ra-
jati kokku 144 puitvaiale. Sild valmis
juulis 1938, umbes 200 meetri pik-
kune uus jéesang kaevati 1939. aas-
tal.

MUSTJOE (MONISTE) SILLA kan-
dekonstruktsioon koosnes kahest 66-
nestalast kolmel toel. Silla pikkus oli
48 ja avade laius 21,1 meetrit. Be-
toonkattega so6idutee oli 5,5 ja kdn-
niteed 0,5 meetrit laiad. Silla betoon-
sambad rajati 158 puitvaiale. Ehitus-
toid juhtis insener K. Vielhaak. Sild
valmis mais 1939.

RUMBA SILD oli kolme Sarniiriga
kaarsild, pikkusega 53,4 ja ava laiu-
sega 39,4 meetrit. Betoonkattega
sOidutee oli 5,5 ja kdnnitee 0,5
meetrit lai. Sild avati 31. oktoobril
1937.

Rumba sillast 200 meetri kaugu-
sel asus 1931. aastal valminud raud-
teesild. Kevadise suurvee téttu, mis
ahvardas raudteetammi dra uhtuda,
rajati raudteesilla otsa viadukt, mille
alt juhiti 1&bi nii Kirbla-Vigala tee kui
ka Uleliigne suurvesi.

Rumba sillaga seostus rahvajutt,
mille kohaselt olla ammu surnud
prohvet Jarva Jaan “ndidanud selle
koha pealt kepiga ule joe, et kui siit
inimese jalg Ule kaib, siis tuleb maa-
ilma 18pp”. Teise jutu jarele delnud
ta, et sinna tuleb kaks silda. Kui saab
esimene valmis, on sdda Usna lahe-
dal, aga kui sdidab esimene hobune
Ule teise silla, algab sdda pihta.

Kokkuvote: dnnetud sillad

Paraku laks Jarva Jaani ennustus tai-
de. Sellest hoolimata, et mdlemad
ettevOtted taitsid endale vbetud le-
pingulised kohustused ja sillaehitus-
kava tehti teoks, oli neist kuue aas-
ta parast alles vaid Rae sild, kdik tei-
sed havitasid 1l maailmasdja kaigus
kas Noukogude vaed suvel 1941 voi
Saksa vaed septembris 1944.

Luunja sild, purustatud. 1941.
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66dunud suvel valmis Tallinnas Ois-
M mael lle aastakiimnete esimene

uus betoontee katseldik. Tallinna
linnavalitsuse tellimusel ning Lemminkainen
Eesti ASi ja Beton-Technik GmbH teostusel
valmis kolm erinevat teeldiku, mis annavad
tulevikuks loodetavasti hea vordlusbaasi, mis
on vastupidavam — betoon véi asfalt.

Betoontee katseldigu projekteeris G.E.O
Grupp OU, ehitushanke voitis Lemminkainen
Eesti AS, kes kaasas betoonitdddesse Saksa
allhankija Beton-Technik GmbH oma mees-
konna ja tehnikaga.

KatselGigu garantiiperiood on viis aastat,
mille jooksul hinnatakse tee kulumisastet, vi-
suaalset pilti, vajumisi, rédbaste teket jmt.

“Tahame saada rédbaste tekkimise rutmi
viieaastase tslikli jarel, siis saame teada, mil-
line voiks olla olukord kiimne vdi 15 aasta pa-
rast,” Utleb projekti eestvedaja, Tallinna linna-
valitsuse vanemnounik Priit Willbach. “See on
unikaalne vdimalus uurimistoddeks. Saame
vorreldavalt hinnata asfalttee, betoontee ja
betoon-asfalttee vastupidavust.”

“Betoontee kasuks raggivad kdige rohkem
hooldekulude vahesus ja teekasuta-
jate suurem saast vorreldes asfalt-
kattega,” raagib Willbach.

“Hooldekulude vahesuse tingib
asjaolu, et betoonkatte hooldevajadus
on vordlemisi vdike. Iga 10-12 aasta
jarel tuleb taastada kattepinna kare-
dus teemantfreesimise teel ja iga 12
aasta jarel vOib eeldada teatud koguse
vuukide remondivajadust.”

Betoonkatendiga teeldigu asukohas

Tallinna

betoontee_
KATSELOIK

pole olulisi ristuvaid tehnovorke, I0iku saab
vaadelda kui maantee tiilipi tanavat, et tule-
vikuks analoogsete lahenduste puhul jareldu-
si teha.

Valminud betoontee katseldigu maksumus
on poolteisekordne vorreldes tavapdrase as-
faltteega.

“Sakslased on arvutanud, et kui hinnava-
he on 1,8kordne, siis tasub betoontee ara,
sest hoolduskulud on lihtsalt nii palju vaikse-
mad,” sdnab Willbach.

“Tasuvusarvutused on tehtud 35 aasta
peale. Kiisimus ei ole pelgalt ehitushinnas.
Igal suvel naeme, milline segadus tekib, kui
tanav tuleb remonti panna, sulgeda. Arvesta-
ma peab hakkama ka teekasutaja kulusid.”

Betoonteede Uhe kasutuskohana linnas
naeb Priit Willbach suuremaid véljasdiduteid
linnast, mis on ka TEN-T vorgustikus.

“Mis aga puutub betoonteid, siis hea on
seegi, et betoon kui materjal on ikkagi vaga
palju seotud kohaliku ehitusmaterjaliga.
Selle taga on kohalikud tootjad,
meie enda inimesed.”

EESTI SUUR SILLAEHITUSPROGRAMM 1934-1938

Oismae betoontee katseldik:

Tallinnas Paldiski maanteel, Oismée ja Harku jarve vahel.

Tellija: Tallinna Kommunaalamet
Projekt: G.E.O Grupp OU

Ehitaja: Lemminkdinen Eesti AS
Eksperimentaalne betoonosa: Beton-Technik GmbH (Saksamaa)
Betoon: HC Betoon AS
Maksumus: 1,8 miljonit eurot (sh kergliiklustee, tehnovdrgud, valgustus jne)

Ehitati kolm eri materjalist teeldiku:
230 meetrit: betoonkatendi paksus — 25 cm, teemantfreesitud;
#310 meetrit: betoonkatendi paksus — 20 cm, selle peal 5 cm asfaltbetoonist kulumis-

kiht;

*400 meetrit: tavaparane asfaltbetoonkatendiga I16ik.
¢ Betoonplaadi laius — umbes 8 meetrit. Betoonpinda kokku — Gle 6000 ruutmeetri.

o Koormuste Ulekandmiseks kasutati pdikvuugis plastiga kaetud siledaid terasvardaid
ja pikivuugis profiilterasest ankruid.

e Betooni mahumuutused kompenseeriti iga 4,5 meetri tagant betooni Idigatud kaha-

nemisvuukidega. Vuugid taideti kummiprofiilidega ja silikoonmastiksiga.

o Puhta betoonpinnaga sdidutee pind teemantlihviti.

Avamine vGi valmimine Silla maksumus (Ekr)

Sild Jogi Maantee Ehitaja
Parnu Suursild Parnu jogi Riia-Tallinna I klassi maantee Hgjgaard & Schultz 06.11.1938
Siimu Sauga jogi Parnu-Kuressaare I klassi maantee Hgjgaard & Schultz 06.08.1937
Tori Parnu jogi Parnu-Paide I klassi maantee Hgjgaard & Schultz 07.1938
Rae Parnu jogi Parnu-Paide I klassi maantee Hgjgaard & Schultz 06.11.1938
Pikasilla Vaike-Emajogi Tartu-Parnu ja Viljandi-Voru I klassi maantee Hgjgaard & Schultz 08.1938
Rumba Velise (Paardu) jogi Kirbla-Vigala II klassi tee Hgjgaard & Schultz 31.10.1937
Kirumpaa Vohandu jogi Tartu-Voru I klassi maantee Hgjgaard & Schultz 11.1938
Luunja Emajogi Tartu-Petseri I klassi maantee Cyklop Rakennus OY 09.1938
Karevere Emajogi Tartu-Pdltsamaa I klassi maantee Cyklop Rakennus OY sligis 1938
Mustjoe (MOniste) |  Mustjoe jogi Valga-Voru I klassi maantee Cyklop Rakennus QY 05.1939
Kadaja Ahja jogi Ahja-Rasina-Meeksi II klassi tee Cyklop Rakennus OY 07.1938
Pirita Pirita jOgi Tallinna-Viimsi II klassi tee Cyklop Rakennus OY 18.07.1936
Betoonteel on kdrge jatkusuutlikkuse Kokkuhoid tanava-
BETOONTEED tase tanu olemasolevate valgustuselt, kuna tee
2017 kohalike materjalide kasutamisele. on hele (kuni 30%).

1421 000
135 945
233 000
80 000
284 760
53 750
73 955

85 700
119 720
168 205

Betoontee parandab
Oist nahtavust,
kuna tee on hele.

Maksumus lisatoodega (Ekr)

136 648

78 575

188 500

Soidu-
kvaliteet ei
halvene.

Havitamine

23.09.1944
23.09.1944
09.1944
Ainsana sailinud
06.07.1941
07.1941
08.1944
07.1941
07.1941
1941-1944
07.1941
09.1944
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